


ച്ചി! 


കൂ 


കി. 





മെഛാ'റ് ബാലച്ചദ്മ(കാചയം._? 


നമ്മടെ തീവണ്ടികള്‍ 





ജഗ'ജിത്‌ സിംഹ്‌ ത. 









കാര്‍ട്ടൂണുകഠം 


അഹമമ്മദ' ( ത്‌ 
നി 
വിവത്തനം : : 
പ ള്‌ | 


റാസ്്റോട്ട്‌ കൃഷ്ണപിള്ള 


ള്ള 





ന്യൂ ഡല്‍ഹി 


ടാ/ന്ബ൦ 1971 (൧൦൧൨ 1893) 
സപ്ലംബര്‍ 1971 (ആശ്വീനം 1 893) 


൫ ജഗജീത്‌” സിംഹ, 1971 


(തി 


പ 
ൽ ം 
വില: ( ജാ മി 


1111: 5101 ൨ ൨1. 2൧117൧൧൭ 
(ള്‍ഥ്ര/മ7ഥ/ര7/ 








2779ജ46/20ഠ7 : 
1 05500൦ 1൩161009 011121 





ൂ 


4 


ഴ്‌; ര്‌ 


ഴി 
പ്ല ] 
7൨. പ ], ൧0707270 : 
റ 81 ഠേവ7ടെ; : 4.ചിനയ 80൧0൪ 


പ്രസാധകന്‍: ഡയരക്ടര്‍, നാഷണല്‍ബുക്ക്‌ ട്രസ്റ്റ്‌, ഇന്ത്യ, എ-6, ഗ്രീന്‍ 
പാക്ക്‌”, ന്യൂ ഡല്‍ഹി..16; അച്ചടി : ജനതാ പ്രസ്സ്‌, മദിരാശി -1 4; 
കവറും ചിത്രങ്ങളം : ഇന്ദ്രപ്രസ്ഥ പ്രസ്സ്‌, (സി.ബി. ടി.) ന്യൂ ഡല്‍ഹി 





റെയില്‍വേകള്‍ എന്തിനു”? 


റെയില്‍ വേ എന്‍ജിനുകഠം ഉണ്ടാകുന്നതിനു വളരെ മുമ്പൃതന്നെ 
റെയില്‍ വേകാം ഉണ്ടായിരുന്നു. പരുപരുത്ത നിരത്തിലൂടെ ഭാരി 
ച്ച്‌ ചുമടുകഠം വലിച്ചുകൊണ്ടപോകുന്നതി നേക്കാഠം എളപ്പമായി 
മൃദുവായ പാതയിലൂടെ അവ വലിക്കാമെന്നു കണ്ടപ്പോഠം കക്ക 
രിഖനികളടെ ഉടമസ്ഥര്‍ തടികൊണ്ടുള്ള പാളങ്ങളിട്ടു. അവയി 
ലൂടെ കുതിരകഠം കല്‍ക്കരി നിറച്ച വണ്ടികഠം വലിച്ചുകൊണ്ടു 
പോയി. 

ആദ്യകാലത്തെ റെയില്‍വേ എന്‍ജിനുകഠം ആവിയുടെ ശക്തി 
കൊണ്ടാണു ഓടി യിരുന്നതു൦., സ്റോട൦ലന്‍ഡുകാരനായ ജേംസാം 
വാട്ട എന്ന മഹാനായ എന്‍ജിനീയര്‍ ഒരു കൊച്ചുകുട്ടിയായിരുന്ന 
പ്പോഠം, അടുപ്പത്തിരുന്ന ഒരു പാത്രത്തിലെ വെള്ളം തിളച്ചു അതി 
ന്‍െറ ആവിയുടെ ശക്തിയേററു൦ പാത്രത്തിന്‍െറ അടപ്പും പൊങ്ങു 
ന്നതും കണ്ടുവെന്നും, അതില്‍നിന്നു” പ്രചോദനം നേടിയതിന്‍െറ 
ഫലമായി അദ്ദേഹം ആവിയന്ത്രം കണ്ടുപിടിച്ചുവെന്നുമാണു” പൊ 
തുവെ വിശ്വസിക്കപ്പെടുന്നതു൦. 

റെയില്‍വേകഠം ഇപല്പാതിരുന്ന ഒരു കാലം സങ്കല്പിക്കാന്‍പോ 
ലും ഇന്നും വിഷമമാണ്‌. നാം അവയുമായി അത്രയധികം ഇട 
പഴകിപ്പോന്നതുകാരണം നാം ശ്വസിക്കുന്ന വായുവിനെപ്പോലെ 
സവ്൮വസാധാരണമെന്നുതന്നെ അവയെ കരുതുന്നു. എന്നാല്‍ നൂററ 
മ്പതുകൊല്ലം മുമ്പും അവ നിലവിലില്പായിരുന്നു. റെയില്‍വേ 
കഠം ആദ്യമായി ഏര്‍പ്പെടുത്തിയ ഇംഗ്ലണ്ടില്‍പോല്ം 1825 വരെ 
അവ നിരമ്മിക്കാന്‍ തൃടങ്ങിയിരുന്നില്പ. 

കഴിഞ്ഞ ഒന്നര നൂററാണ്ടിനുള്ളില്‍ റെയില്‍വേകഠം അത്ൃധി 
കം വികസിച്ചിട്ടണ്ടാ. ഇന്നു” വിവിധ രാജ്യങ്ങളിലെ റെയില്‍ 


ആകെയുള്ള റെയില്‍പാളം ബഹിരാകാശ: 
സഞ്ചാരികാം പിന്നിട്ട ദൂരത്തേക്കാഠം കൂടുതല്‍, 





വേകളടെ മൊത്തം നീളം 1,232,000 കിലോമിറററിലധികം 
വരും. ഈയിടെ ചന്ദ്രനിലിറങ്ങിയ അമേരിക്കന്‍ ബഹിരാകാ 
ശസഞ്ചാരികഠം താണ്ടിയ ആകെ ദദരത്തേക്കാഠം എത്രയോ കൂടുത 
ലാണിതു?. ലോകത്തിലെ എല്ലാ തീവണ്ടികളം കൂടി ഒരു വഷ്‌ 
ത്തില്‍ സഞ്ചരിക്കുന്ന ആകെ ദൂരം സൂര്യനില്‍നിന്നും സെരരയ്ൂഥ 
ത്തിന്‍െറ ഏററവും അകലെ നില്ലുന്ന പ്ല ട്ടോയെന്ന ഗ്രഹത്തിലേ 
ക്കും അവിടെനിന്നു തിരിച്ചുമുള്ള ദൂരത്തേക്കാഠം കൂടുതലാണു. 
കരയിലുള്ള ഗതാഗ്തസ്മ്പൃദായങ്ങളില്‍ ഏററവും ചെലവുകു 
റഞ്ഞതായതൃുകൊണ്ടാണും റെയില്‍വേകാം ഉത്രവേഗം വികസി 
ചതു. 
റെയില്‍വേകഠ ഉപയോഗിക്കുന്ന ഉരുഠംച്ചക്രങ്ങളടെ രൂപവും 
പാളങ്ങളുടെ രൂപവുമാണു” അവ ത്രദ്റ്ൂു: ചെലവു കുറഞ്ഞതാകാന്‍ 
കാരണം, ഉരുഠച്ചക്രങ്ങളുടെ ഉള്ളകുഴിഞ്ഞതും രണ്ടററവും ഉയന്നു 
നില്ലുന്നതുമാണും, ഉള്ളകുഴിഞ്ഞതുകാരണമാണു൦ പ്പാളത്തിലൂടെ 
പോകാന്‍ ഈ വാഹനങ്ങഠക്കു സാധിക്കുന്നതും. റെയില്‍പാ 
ഉങ്ങഠം ഒത്ൂവും മിനുസമുള്ളതുമായതുകാരണം ഉരുഠംച്ചക്രങ്ങളം പാ 
ഉവും തമ്മിലുള്ള ഉരസല്‍ ഒരു ട്രക്കിന്‍െറ റബ്ബര്‍ ടയറുകളം റോഡും 
തമ്മിലുള്ള ഉരസലി നേക്കാഠം വളരെ കുറവാണു, നിരപ്പുള്ള ഒരു 
പാളത്തിലൂടെ മണിക്കൂറില്‍ 100 കിലോമീററര്‍ വേഗത്തില്‍ ഒരു 
തീവണ്ടി ഉരുട്ടിവിടുകയാണെങ്കില്‍, അതു നില്ലുന്നതിനുമുമ്പു” 
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എട്ട കിലോമീറററെങ്കിലും സഞ്ചരിക്കും. നേരെമറിച്ചു" അതേ 
വേഗത്തില്‍ ഒരു റോഡിലൂടെ വലിയ ട്രക്കുഴ ഉരുട്ടിവിട്ടാല്‍, അതു? 
ഏതാണ്ടു? 1.6 കിലോമീററര്‍ ദൂരമേ സഞ്ചരിക്കുകയുള്ള. ഒരു തീവ 
ണ്ടി ഉരുളമ്പോഴുള്ള ഉരസലിന്‍െറ കുറവും അതിന്‍െറ ഉരുാച്ച്ക്ര 
്ങഠംക്കും സ്വയമേവ പാളം തേടിപ്പിടിച്ചു” മുന്നോട്ട നീങ്ങാനുള്ള 
കഴിവും മൂലം തീവണ്ടിക്കു” മറേറതൊരു വാഹനസ്ധമ്പ്യദായത്തേക്കാ 
ളം കുറഞ്ഞ ശക്തി ചെലവഴിച്ചു വളരെ കൂടുതല്‍ ഭാരമുള്ള ചുമട 
കഠം വലിച്ചു കൊണ്ടുപോകാന്‍ കഴിയുന്നു. 

അതുകൊണ്ടാണു? ട്രക്കുകളേക്കാഠം എത്രയോ കൂടുതല്‍ ഭാരമുള്ള 
ചുമടുകഠം വലിച്ചുകൊണ്ടുപോകാ൯ കഴിയുന്ന തീവണ്ടികഠം ട്രക്കു 
കളേക്കാഠം വളരെ കുറച്ചും ഇന്ധനമുപയോഗിക്കുന്നതു൦. ഉദാഹരണ 
ത്തിനും, 1964.66-ല്‍ റെയില്‍വേകഠം ഉപയോഗിച്ചതിനേക്കാഠം 
എട്ട മടങ്ങു കൂടുതല്‍ ഇന്ധനം മറെറല്പാ വാഹനസ്ന്പ്യദായങ്ങളുംകൂടി 
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റെയിലുകളീലെ ഉരസല്‍ ഠോഡി 
ലേക്കാഠം വളരെ കുറഞ്ഞതാണു*, 


ചെലവഴച്ചുവെങ്കിലും റെയില്‍വേകളടെ ആറിലൊന്നോളം ഗതാ 
ഗതസേവനമേ അവ നിവ്ൃവഹിച്ചുള്ള. തന്നെയുമല്ല, ഒരേ തോതി 
ലുള്ള ചരക്കുകഠം കൊണ്ടുപോകുന്നതിനു” മററു വാഹനസ്ന്പ്ൃദായ 
ങ്ങഠം റെയില്‍വേകളേക്കാഠം ഒന്‍പതു മടങ്ങു കൂടുതല്‍ മനുഷ്യരെ 
ഉപയോഗിച്ചു. തീര്‍ച്ചയായും റെയില്‍വേകാം തന്നെയാണു: ഏററ 
വും ചെലവു കുറഞ്ഞ വാഹനസമ്പ്ൃദായം. 

റെയില്‍വേകഠം അത്ര ചെലവു മുറഞ്ഞതായതുകൊണ്ടാണു' 
വ്യവസായവിപ്പവം ഇത്രവേഗം പുരോഗമിച്ചതു൦ ആവിയന്്ര 
ത്തിന്‍െറ കണ്ടുപിടിത്തത്തോടെ, 150 കൊല്ലം മുന്‍പാണു” ഉംഗ്ല 
ണ്ടില്‍ വ്യാവസായികവിപ്പവം തുടങ്ങിയതും. ആ കണ്ടുപിടിത്തം 
മൂലം ഇന്ത്യയുയംപ്പെടെ ലോകത്തിന്‍െറ ഭൂരിഭാഗവും കുറെക്കാല 
ത്തേന്ത്കു: അധീനമാക്കിവയ്ക്കാനുള്ള പ്രാബല്യവും സമ്പത്തും ആ 
രാജ്യത്തിനു ലഭിച്ചു. ഉണ്ണാനോ ഉടുക്കാനോ കൊടുക്കാതെ തന്നെ 
ഇംഗഹ്ലണ്ടിനവേണ്ടി വിയര്‍പ്പൊഴുക്കി അദ്ധ്വാനിക്കാന്‍ കഴിവുള്ള, 
ജീവനില്ലാത്ത ലക്ഷോപലക്ഷം അടിമകളുടെ ഒരു സൈന്യം 
പൊടുന്നനെ ആ രാജ്യത്തിനു കിട്ടിയെന്നപോലെയായി. 500 കു 


€ 


തിരശക്തിയുള്ള ഒരു ആവിഎന്‍ജിനും ഏതാണ്ടു്‌ 10,000 ആളക 
ഉടെ ശക്തിയുണ്ട്‌”, അപ്പോഠം 10 ലക്ഷം ആളകളടെ ജോലി 100 
ആവി എന്‍ജിന്‍കൊണ്ട നിവ്വഹിക്കാം. 


തുടക്കത്തില്‍ യാന്ത്രിക അടിമകളായ ആവിഎന്‍ജിനുകഠം 
നെയ്‌ ത്തു, ൂല്‍നൂല്‍പപ തുടങ്ങിയ നിലവിലുള്ള കൈത്തൊഴിലു 
കഠം ഏറെറടുത്തു. കൂടുതല്‍ ചരക്കുകം ഉല്പാദിപ്പിക്കാന്‍ വേണ്ടി 
ഫാക്ടറികളിലേക്കു” കൂടുതല്‍ അസംസംകൃതവിഭവങ്ങഠം കൊണ്ടുപോ 
കേണ്ടിവന്നു. പിന്നീടും നിര്‍മ്മി തോല്ലന്നങ്ങഠം വില്ലപനക്കായി 
കമ്പോളങ്ങളിലേക്കും കൊണ്ടുപോകേണ്ടിയിരുന്നു. ഫാക്ടറികളി 
ലേക്കു: ചരക്കുകഠം കൊണ്ടുപോകാനും തിരിച്ചു കൊണ്ടുവരാനും ചെ 
ലവു കുറഞ്ഞതും കൂടുതല്‍ കാര്യക്ഷമവുമായ ഒരു വാഹനഗതാഗത 
സ്യ്പ്യദായം ആവശ്യമായി വന്നു. അങ്ങനെയാണു? റെയില്‍വേകഠം 
ആവിടഭവിച്ചതു”. അതും മനുഷ്യൃപുരോഗതിക്കും ഒരു വലിയ ഉത്തേ 
ജനമായി. കല്ലരി തുടങ്ങിയ ഖനിജങ്ങളം അയിരുകളം കുന്നുകുന്നാ: 
യി കൊണ്ടുപോകാനുള്ള ശക്തി കാരണം റെയില്‍വേകഠം ഇരുപ 


റെയില്‍ഗതാഗതം റോഡ, വായു, നദിഗതാഗതം 


ഒരു തൊഴിലാളി റ) 
യുടെ പ്രവൃത്തി 


ജയ യം തളള 
തിയി 





റ്‌ വ്‌ ത്ത്‌ ച്‌ി 004 ന്‌; ന്‌; 
വി വു 


8 00 കുതിരശക്തിയുള്ള ഒരു യന്ൂം -- 10,000 ആളകഠം 





രത്ന 


താംനൂററാണ്ടിന്‍െറ പൂവ്വാര്‍ദ്ധത്തിലെ മുഖ്യവ്യവസായങ്ങളായ ഉരു 
ക്കുനിര്‍മ്മാണശാലകളേയും തെര്‍മല്‍ വിദ്യച്ഛക്തനിലയങ്ങളേയും 
ഉടട്ടി വളത്തിയ മാതൃവ്യവസായമായിത്തീന്നു. 

ഏററവും കൂടുതല്‍ ഉരുക്കും വിദ്യച്ഛക്തിയും ഉലഃപാദിപ്പിക്കാന്‍ 
കഴിവുള്ള രാജ്യത്തെയാണു൦ ലോകത്തിലെ ഏററവും സമ്പന്നരാജ്യ 
മായി ഇന്നും നാം കരുതിപ്പോരുന്നതും. സ്വാതന്ത്ര്യരലബ്ദിക്കുശേ 
ഷം നമ്മുടെ രാജ്യം കെട്ടിപ്പടക്കാന്‍ മുതിന്നപ്പോടം നെഹറു ഉരു 
ക്കിനും വിദ്യച്ഛക്തിക്കും റെയില്‍ വേകഠംക്കും ഏററവുമധികം പ്രാ 
ധാന്യം നല്‍കിയതു” സ്വാഭാവികമാണുഴ. റെയില്‍വേകളില്ലായി 
രുന്നുവെങ്കില്‍, ഉരുക്കും വിദ്യച്ഛക്തിയും വികസിപ്പിക്കാന്‍ കഴിയു 
മായിരുന്നില്ല; ഇന്ത്യ സാങ്കേതികശാസ്രരപരമായി ഏറെ പിന്നോ 
ക്കം നില്‍ക്കാന്‍ ഇടവരുമായിരുന്നു. 


പാളവും പാച്ചിലും 


ഹി മാലയത്തിന്‍െറ അടിക്കുന്നുകളം ചില അല്പവികസിതപ്രദേശ 
ങ്ങള മൊഴിച്ചാല്‍, ഇന്ത്യയിലെ ഏതു സ്ഥലവും ഒരു തീവണ്ടിപ്പാ 
തയില്‍നിന്നു“ 30 കി. മീറററിനുള്ളിലാണുഴ. നമ്മുടെ തീവണ്ടിപ്പാ 
തയുടെ വടക്കേ അററത്തു൦ പശ്ചി മപാകിസ്ഥാന്‍െറ അതിത്തിഷ്റ്കൂ 
തൊട്ടുകിടക്കുന്ന അമുതഴസറില്‍നിന്നു” തീവണ്ടി കയറിയാല്‍, 
കിഴക്കു൦ കല്ലൃത്തയിലും, തെക്കുഴ തിരുവനന്തപുരത്തും പടിഞ്ഞാറും 
ബോംബേയിലുമെത്താം. ഏതൊരു ആധുനികസമൂഹത്തിനും.: 
അത്യാവശ്യമാകയാത റെയില്‍വേകാഠം നാട്ടിന്‍െറ എല്ലാ ഭാഗത്തും 
ഉണ്ടായിരിക്കേണ്ടതാണു. 


ഏതു തീവണ്ടിയാത്രക്കിടയിലും ഒരു സന്ധിയില്‍വഖെച്ചു” നി 
ങ്ങഠംക്ക്‌” തീവണ്ടി മാറിക്കയറേണ്ടിവന്നേക്കാം. നിങ്ങഠംക്കുഴ 
പോകേണ്ട സ്ഥലംവരെ ആദത്തെ തീവണ്ടി പോകാനിടയില്ലാ 
ത്തതുകൊണ്ട മാത്രമാണു ഇങ്ങനെ വേണ്ടിവരുന്നതു”്‌. പാതയുടെ 
വീതിയിലുള്ള മാററവും ഇതിനു കാരണമായേക്കാം. ഒരു നിശ്ചി 
തവീതിയൃയള്ള പാതയില്‍നിന്നു” വൃതൃസ്തമായ മറെറാന്നിലേക്കു 
മാറിക്കയറാന്‍ തീവണ്ടിയഷ്ക്കും കഴിയാത്തതുകൊണ്ടാണു” നിങ്ങഠം 
ക്കം മറെറാരു തീവണ്ടി പിടിക്കേണ്ടി വരുന്നതു”. 


നമ്മുടെ റെയില്‍ വേകളില്‍ മുന്നു തരം വീതിയുള്ള പാതകള 
ണ്ടും. ഏററവും വീതിയുള്ളതു ക്ലോ” ഗേജ്‌ ആണും. അതി 
നു” 1.08 മീററര്‍ വീതിയണ്ടും. പിന്നീട ക7ഠഥര്‍ ഗേജ”. അതി 
ന്‍െറ വീതി ഒരു മീറററാണ'. എററവും ച്െചെറുതു൦ നാരോ മേഴു്‌. 
അതിനു 0.61 മീറററോ 0.67 മീറററോ വീതിയുണ്ടു൦. മിക്ക പാത 
കളം ബ്രോഡ്‌ ഗേജിലോ മീററര്‍ഗേജിലോ ആണും. ഇന്ത്യയില്‍ 


4 | പയ! 
ധ്‌ 


പം 


യന്‍ 





മൂന്നു വ്യത്യന്വീതിയുള്ള പാതകം 


ഗേജ" നീളം 





ഗതാഗതശതമാനം 


ബ്രോഡ്‌” ഗേജ" 28 00014. 





ആകെയുള്ള 08,900 കി. മീ. റെയില്‍പാതകളില്‍, 28,000 കീ. 
മീ. ബ്രോഡഗേജിലും 26,000 കി. മീ. മീററര്‍ഗേജിലും 4,500 
കി. മീ. മാത്രം നാരോഗേജിലുമാണു്‌ . ബ്രോഡഗേജിന്‍േറയും 
മീററര്‍ഗേജിന്‍േറയും കിലോമീററര്‍ ദൈര്‍ഘ്യം ഏതാണ്ടു തുല്യ 
മാണെങ്കിലും, ആകെ ഗതാഗതത്തില്‍ സിംഹഭാഗവും _ ചരക്കു 
കളടേയും യാത്രക്കാരുടേയും 85% --- ബ്രോഡഗേജിലാണു നടക്കു 
ന്നതു”. നാരോഗേജ്‌' തുച്ഛമായ 2% മാത്രമേ കൊണ്ടുപോകുന്നുള്ള. 


11 


എ ₹ 
രി 


പ ടക 





നാരോ ഗേജിന്‍െറ ഡവ്രധാനമെച്ചം അത്തരം പാതയ്ക്കു” വെട്ടി 
ത്തിരിവുകളം വളവുകളം അതേപടി കടന്നുപോകാന്‍ കഴിയുമെന്നു 
ള്ളതാണ്‌, അതുകൊണ്ടു: മലമ്പ്ൃദേശങ്ങളില്‍ വെട്ടിമുറിയ്ക്കുകയോ, 
തുരങ്കങ്ങളം പാലങ്ങളും തിട്ടകളം മററും കെട്ടുകയോ വേണ്ടിവരു 
ന്നില്ല, എന്നാല്‍, ഗേജ എത്ത വീതി കൂടിയതാകുന്നുവോ, അത്ത 


12: 





എന്‍ജിനു” തീകൊളത്തുന്നു. 


യും കൂടുതല്‍ ഭാരം താങ്ങാന്‍ അതിനു കഴിയുന്നു. കൂടുതല്‍ വേഗത്തി 
ലും സുഖമായും സഞ്ചരിക്കാന്‍ ബ്രോഡഴഗേജം സഹായിക്കുന്നു. 

നമ്മുടെ പാതകളില്‍ ഓടുന്ന എന്‍ജിനുകളില്‍ മിക്കതും ആവി 
എന്‍ജിനുകളാണും. അവ കല്ലരി ഉപയോഗിക്കുന്നു. എന്നാല്‍, 
ഡീസല്‍ എണ്ണയും വിദ്യച്ഛക്തിയും കൊണ്ടു” ഓടുന്ന മററു രണ്ടിനം 
എന്‍ജിനുകളമുണ്ടും, 
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പട്ടിക 1 
ഇന്ത്യന്‍ റെയില്‍വേകളിലുള്ള “ലോക്കോ'കളടെ എണ്ണം 














നബ്രാദ്ധ്‌ മേള” മ?ഠാാര്‍ ഗേജ” മാരേജ്‌ 
ആവി 6,228 3,099 407 
ഡീസല്‍ 653 206 33 
വിദൃഥക്തി 409 20 കം 





അടുത്ത പത്തു വര്‍ഷത്തിനകം ഡീസല്‍ എന്‍ജിനുകളടേയും. 
വൈദ്ൃതഎന്‍ജിനുകളടേയും എണ്ണം വര്‍ദ്ധിപ്പിക്കാമെന്നു്‌ നാം ആ 


ഇന്ത്യയില്‍ നിര്‍മ്മിച്ച ഒരു വൈദൃത തീവണ്ടി എന്‍ജിന്‍ 





ശിക്കുന്ന. കാരണം, അവയ്ക്കു” ആവിഎന്‍ജിനുകളേക്കാഠം ചെലവ 
കുറവാണു. ആവിഎന്‍ജി നുകാഠക്കാവശൃമായ വവെള്ളം നിറന്ത്കുല്‍, 
കല്ലരിയിടല്‍ തുടങ്ങിയ തടസ്സറങ്ങഠം കൂടാതെ കുറേക്കൂടി കഠിനമായ്യം 
വേഗത്തിലും ദിീര്‍ഘകാലത്തേക്കും ഡീസല്‍ എന്‍ജിനുകളം വൈ 
ദൃതഎന്‍ജിനുകളും പ്രവത്തിപ്പപിക്കാ൯ കഴിയ്യം. ആവി എന്‍ജിനുക 
ളടെ സ്ഥാനത്തു” മററു രണ്ടിനം എന്‍ജിനുകഠം ഏര്‍പ്പെടത്തുകയെ 
ന്നതു്‌ ഇന്ത്യന്‍ റെയില്‍വേകളടെ നവീകരണപരി പാടിയയടെ ഒരു 
ഭാഗമാണു. നമ്മുടെ പല പ്രാന്തീയസര്‍പ്പീസകളം പ്രധാന പാത 


കളില്‍ ചിലതും ഇതിനകം നവീകരിച്ചകഴിഞ്ഞിട്ടണ്ടെന്നു൦ നാലാം: 
അദ്ധ്യായത്തില്‍ കാണാം. 


ന 


ടം 





വ്‌ പുറ 


& 


ല്‍ 





7 നി ന 
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റെയില്‍ഗതാഗതവൃം 
ദേശീയസമ്പദ്‌ വ്യവസ്ഥയും 


ഒരു തീവണ്ടിയില്‍ സഞ്ചരിക്കുമ്പോഠം ആകെയുള്ള റെയില്‍വേകള. 
ടെതുലോം ചെറിയ ഒരു അംശം മാത്രമേ നിങ്ങഠംക്കു കാണാന്‍ ക 
ഴിയൃകയുള്ള . റെയില്‍ഗതാഗതം സമദ്ൂത്തിലെ മഞ്ഞുമല പോലെ 
യാണു. നിരപ്പിനു മുകളില്‍ കാണുന്ന സേവനത്തിന്‍െറ ഓരോ 
കൂനയയടേയം അടിയില്‍ അതിനേറതായ ഒരു കൂററന്‍ മല തന്നെയു 
ണ്ടു. ഉപരിതലത്തിനു മുകളില്‍ കാണുന്നതു” യാത്രക്കാക്കുള്ള സേ: 
വനം മാത്രം. പക്ഷേ അതിനടിയില്‍ ചരക്കു ഗതാഗതത്തിന്‍െറ. 
വമ്പിച്ച മാമലയുണ്ടു. ചരക്കുഗതാഗതമാണും റെയില്‍വേകളടെ 
ജീവിതമാഗ്ലഗം. കാരണം, യാത്രക്കാരുടെ പോക്കുവരവിനേക്കാളേ. 
റെ ചരക്കുഗതാഗതമാണും” അവയുടെ വരുമാനത്തില്‍ ഏറിയപങ്കും 
നേടുന്നതും. ദേശീയസമ്പദവ്യവസ്ഥയ്ക്കു്‌” കൂടുതല്‍ പ്രാധാന്യവും 
അതുതന്നെ. ഇതും ഇന്തൃയഴ്ണു രാത്രം പ്രത്യേക മായിട്ടുള്ളതൊന്നുമല്ല . 
ലോകത്താകമാനം ഇതാണു നടപ്പും. 

ഇന്ത്യയില്‍ റെയില്‍ വേകം രാഷ്ട്ൃത്തിന്‍െറ വകയാണു൦. എ 
ന്നാല്‍, ലോകത്തില്‍ മററു പല രാജ്യങ്ങളിലും, ഉദാഹരണത്തിനു” 
അമേരിക്കയില്‍, റെയില്‍വേകഠം പലപ്പോഴും സ്വകാരൃയകമ്പനി 
കളടെ വകയാണു'. 

ചരക്കുകഠം കൊണ്ടുപോകുന്നതു൦ യാത്ര ക്കാരെ കൊണ്ടുപോകുന്ന 
തിനേക്കാഠം കൂടുതല്‍ ആദായകരമായതുകൊണ്ട൦ ഈ സ്വകാരയകമ്പ 
നികളില്‍ പലതും യാത്രക്കാരനെ നിരുത്സാഹപ്പെടുത്താന്‍ ആവതു. 
ചെയുന്നു. നിയമപ്രകാരം അവ യാത്രക്കാരെ കൂടി കൊണ്ടുപോയേ 
പററൂ. പക്ഷേ, അമിതലാഭമുള്ള ചരക്കുഗതാഗതത്തെ പോഷിപ്പി 
ക്കാന്‍ വേണ്ടി അവ ആളകഠക്കും യാത്രയിലുള്ള അസരകര്യങ്ങഠം 
വര്‍ദ്ധിപ്പിക്കുന്നു. 





ഇതു അത്ര ന്യായമല്ലെന്നു” തോന്നാം. എന്നാല്‍, ഒരു സ്വകാര്യ 
റെയില്‍: റോഡ്‌ കമ്പനിയുടമസ്ഥനു്‌ കച്ചവടക്കളിയില്‍ എല്ലാം 
ന്യായമാണു൦. അയാഠക്കു” സ്വന്തം വ്യാപാരത്തില്‍ പണമണ്ടാ 
ക്കാന്‍ കഴിഞ്ഞില്ലെന്നുവരട്ടെ, അപ്പ്യോഠം നഷ്ടം തുടന്നു സഹിക്കുന്ന 
തിനേക്കാഠം അതു” അടച്ചിടവാനാണ്ട൦ അയാഠം ഇഷ്ടപ്പെടുക. നിയ 
മം അയാഠക്കു- തടസ്സറമാവുകയും സേവനം തുടന്നു നടത്താന്‍ നിബ്ബ 
ദ്ധനാവുകയും ചെയ്താലോ? റെയില്‍വേ കണ്ടുപിടിച്ചതും യാത്ര 
ക്കാരുടെ സേവനം മുന്‍നിത്തിയല്ലെന്നെങ്കില്ം അപ്പേഠം അയ ഠം 
ക്കുഴ വാദിക്കാന്‍ കഴിയും. 

ഒന്നാം അദ്ധ്യായത്തില്‍ കണ്ടതുപോലെ. റെയില്‍ വേകഠംക്കു 
മാത്രം കഴിയുന്ന രീതിയില്‍ വന്‍തോതില്‍ ചരക്കുകഠം കൊണ്ടുപോ 
കാന്‍ ചെലവു കുറഞ്ഞതും വിശ്വസിക്കാവുന്നതുമായ മാര്‍ഗ്ഗമില്ലാ 
യിരുന്നെജ്കില്‍ വ്യാവസായികവിപ്പവം ഒരിക്കലും നടപ്പാകുമായി 
രുന്നില്ല. സ്വാതന്ത്രൃയലബ്ബിക്കു ശേഷം ഇന്ത്യ അതിന്‍െറ സാമ്പ 
ത്തികവളച്ച ആസൂത്രണം ചെയ്യാന്‍ തുടങ്ങിയപ്പപോടം, റെയില്‍വേ 
കളടെ വികസനം ഏററവും അടിയന്തിരമായ ഒരു സംഗതിയായി 
ത്തീന്നു. 

ഇന്ത്യയുടെ വികസനത്തില്‍ റെയില്‍ വേകം ഒരു സുപ്രധാന 
പങ്കും വഹിക്കുന്നുണ്ടും. ഇതിനു്‌ തെക്കുകിഴക്കന്‍പ്ര ദേശത്തു൦ ഉരു 
ക്കിന്‍െറ വികാസത്തോടുകൂടി റെയില്‍ വേകഠംക്കുണ്ടായിട്ടള്ള വള 
ച്ച നോക്കിയാല്‍ മതി. രണ്ടം മൂന്നം പഞ്ചവത്സരപദ്ധതികഴം ഉരു 
ക്കിന്‍െറ വികാസത്തിനു ഏററവുമധികം മുന്‍ഗണന നല്‍കി. 
റൂര്‍കേലയിലം ഭിലായിയിലും രണ്ടു പുതിയ ഉരുക്കുനി മ്മാണശാ 
ലകഠം സ്ഥാപിച്ചു. ജാംഷെദ-പൃരിലും ബേണ്‍പൂരി ലുമുണ്ടായിരു 
ന്ന പഴയ ഉരുക്കുനിമ്മാണശാലകളുടെ ഉല്പാദനം ഇരട്ടിയാക്കി . 
ഇതു തെക്കുകിഴക്കന്‍ റെയില്‍വേയുടെ വിപുലമായ വളച്ചഷ്ക്കിടയാ 
ക്കി. ഈ ഉരുക്കുനിമ്മാണശാലകളുടെ വികസനത്തിനു മുമ്പും, 
ദിവസംപ്രതി ശരാശരി 2,500 ചരക്കുവാഗണുകഠം കയററി അയ 
ച്ചിരുന്നു. ഇപ്പോഠം ദിവസംതോറും 8,900 വാഗണുകളാണു” കയ 
ററി അയക്കുന്നതു”. അങ്ങനെ ഉരുക്കിന്‍െറ വികാസത്തോടൊപ്പം 
നീങ്ങാന്‍വേണ്ടി തെക്കുകിഴക്കന്‍ റെയില്‍വേഗ്റ്മൂും എത്ര വേഗം വള 
രേണ്ടി വന്നുവെന്നു നോക്കുക. 

ഇന്ത്യയിലെ റെയില്‍വേകളെ ആകെക്കൂടി നോക്കിയാലും, 
ഇതു വാസ്വംതന്നെ. രാജ്യത്തിന്‍െറ വികസനത്തിന്‍െറ മാലി 


20 


കഭാഗമായിരുന്നു റെയില്‍വേകളടെ വളര്‍ച്ച. 1950_.51-ല്‍ ഇന്ത്യ 
യിലെ റെയില്‍വേകഠം കൊണ്ടുപോയ ചരക്കുകളടെ തോതു” 34 ല 
ക്ഷം കോടി ടണ്‍ കിലോമീററര്‍ (ചരക്കുകളുടെ ആകെ ഭാരവും അവ 
കൊണ്ടുപോയ ദൂരവും തമ്മില്‍ ഗുണിക്കുമ്പോഠം കിട്ടുന്നതു) ആയിരു 
നനു. 1967_68.ല്‍ ഇതും 119 ലക്ഷം കോടി ടണ്‍.കി. മീ. ആയി. അ 
ങ്ങനെ 1₹ കൊല്ലത്തിനുള്ളിലുണ്ടായ വളച്ച 270% (൭ 119/44 100) 
ആണു. 

കൃഷിയിലും വ്യവസാധയത്തിലുമുണ്ടായിട്ടുള്ള വികാസങ്ങഠം 
ക്കൊപ്പം റെയില്‍വേകളം എത്ര നന്നായി നീങ്ങിയെന്നും രേഖാ 
ചിത്രം നോക്കിയാല്‍ കാണാം. ഈ രേഖാചിത്രത്തില്‍, റെയില്‍ 
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റെയില്‍വേ ശംഖലയ്ും 


രമ്ലചംഭൂരമണപപദ്ധതിയും 


വേകഠം ഉല്പാദിപ്പിച്ച (അല്ലെങ്കില്‍ കൊണ്ടുപോയി വാര്‍ഷിക്വി 
ഹിതം 196051 -ല്‍ ഉല്പാദിപ്പിച്ചതിന്‍െറ ഒരു ശതമാനമായിട്ടാ 
ണു” കണക്കാക്കിയിട്ടള്ളതു൦. അങ്ങനെ 1950 നുശേഷം 1968-ഓ 
കൂടി വ്യാവസായി കോല്പാദനം 167 (കണ്ടും കാഷി കോല്പാദനം 
69%കണ്ടം റെയില്‍ വേഗതാഗതം 170 % കണ്ടും വര്‍ദ്ധിച്ചു. അങ്ങ 
നെ റെയില്‍ വേകഠം ദേശീയസമ്പദ'വ്യവസ്ഥയുടെ മററു തുറകളോ 
ടൊപ്പം എത്ര നന്നായി നീങ്ങിയെന്നുഴ ഉതു൦ കാണിക്കുന്നു 

വ്യവസായവും കൃഷിയും വികസിക്കണമെങ്കിൽ റെയില്‍വേ 
നിരന്തരം വികസിചേേ മതിയാവു. മനുഷ്ൃഗാത്രത്തിലെ രക്ത 
ചംരക്രമണംപോലെയാണു” റെയില്‍വേ സസമ്പ്വദായവും. രാജ്ൃത്തി 
ന്‍െറ ഒരു ഭാഗത്തുനിന്നും മറെറാരിടത്തേക്കും ചരക്കുകഠം നീങ്ങാന്‍ 
ഇടയാക്കുന്നതുവഴി അതു ദേശീയസമ്പദംവ്യവസ്ഥഷ്ക്കു ജീവന്‍ നല്‍ 
കുന്നു. രക്തചംക്രമണം മന്ദീഭവിച്ചാല്‍ ശരീരത്തില്‍ എല്ലാവിധ 
രോഗങ്ങളം ഉണ്ടാകുന്നതുപോലെ, റെയില്‍ വേഗതാഗതം തകരാറി 
ലായാത എല്ലാ വിധ സാമ്പത്തികരോഗങ്ങളം പൊന്തിവരും. ഇ 
ന്നത്തെ സകല സാങ്കേതികപുരോഗതി കുളമുണ്ടായിട്ടകൂട യും ഇന്ത്യ 
യില്‍ മാത്രമല്പ, ലോകത്തിന്‍െറ മററു ഭാഗങ്ങളിലും റെയില്‍വേകഠം 
അവയുടെ സ്ഥാനത്തു പിടിച്ചുനിളൂന്നുവെന്നതില്‍ അത്ഭുതമില്ല. 
അതിലേയ്ക്ക്‌ അവയെ നവീകരിക്കേണ്ടിവന്നുവെന൯ള്ളതു൦ ശരിയാ 
ണം. പ്രാകൃതനിലയില്‍ കിടക്കാന്‍ ആരും അവയെ അനുവദിച്ചില്പ. 

ജപ്പാന്‍, ജമ്മനി, സോവിയററു്‌ യൂണിയന്‍, അമേരിക്ക, ഗ്രേ 
ററ” ബ്രിട്ടന്‍ എന്നീ അഭിവൃദ്ധരാജ്യങ്ങഠംക്കും റെയില്‍ വേകഠം കൂടാ 
തെ കഴിയുകയില്പ. അവ നവീകരിച്ചെടുക്കാന്‍ ആ രാജ്യങ്ങള ലെ 
പൌരന്മാര്‍ക്ക്‌” കനത്ത ഭാരം സഹിക്കേണ്ടി വന്നു. 


കൂകൂ 


പ്രാന്തീയ റെയില്‍ വേകള്‍ 


ബോംബേയോ കല്ലത്തയോ പോലെ ഏതെങ്കിലും ഒരു വന്‍നഗര 
ത്തിലാണു? നിങ്ങഠം പാര്‍ക്കുന്നതെങ്കില്‍, നഗരമധ്യത്തിലെത്താന്‍ 
നിങ്ങഠംക്കും ഒരു തീവണ്ടിയെത്തന്നെ ആശ്രയിക്കേണ്ടിവരും. വാ 
സ്വത്തില്‍, ദിവസവും പ്രാന്തീയതീവണ്ടികളിലാണു” ലക്ഷക്കണ 
ക്കിനാളകഠം ജോലിസ്ഥ ലത്തേക്കു പോകുന്നതും തിരിച്ചു വീട്ടിലേ 
ക്കു വരുന്നതും. അതിനാല്‍, പ്രാന്തീയ തീവണ്ടിസര്‍വീസ സാ 
ധാരണ യാത്രാസര്‍വീസിനേക്കാഠം കൂടുതല്‍ വേഗമുള്ളതും എത്രയും 
കൂടുതല്‍ ആളകളെ കൊണ്ടുപോകാന്‍ കഴിവുള്ളതു. ആയിരിക്കേണ്ട 
തുണ്ടു. 

ദിവസവം പ്രാന്തീയ തീ വണ്ടികളില്‍ യാത്രചെയ്ത 1,00,000 
ആളകഠം ജോലിക്കു പോകുന്നുവെന്നിരിക്കട്ടെ, അവര്‍ രാവിലെ 5 
മണിക്കും 10 മണിക്കുമിടയ്ക്കു” ഏററവും തിരക്കുള്ള സമയത്താണു? 
യാത്രചെയുന്നതെന്നും വയ്ക്കുക. അപ്പ്യോഠം മണിക്കൂറില്‍ 20,000 ആ 
ഉകളെ കൊണ്ടപോകേണ്ടതുണ്ടും. ആഴം തിങ്ങിനിറഞ്ഞ ഒരു തീ 
വണ്ടി ഏകദേശം 1,000 യാത്രക്കാരെ വഹിക്കുന്നതാണു൦. അ 
പ്പ്യോഠം എപ്പാ യാത്രക്കാരേയും കൊണ്ടു പോകണമെങ്കില്‍, മണിക്കൂ 
റില്‍ 20 തീവണ്ടികഠം ഓടിക്കണം; അതായതു” ഓരോ മൂന്നു മിനി 
ട്ടിലും ഒരു തീവണ്ടി. ഇതു വളരെ തിരക്കുപിടിച്ച ഒരു സര്‍വ്വീ 
സാണു”. ആവികൊണ്ടോടുന്ന എന്‍ജിനും സാധാരണഗതിയിലു 
ള്ള പ്രവത്തനരീതിയു മായാല്‍, ഇരട്ടപ്പാതയുണ്ടെങ്കില്‍ പോലും ഇങ്ങ 
നെയൊരു സര്‍വ്വീസം നടത്താന്‍ സാധ്യമല്പ. 

തീവണ്ടികളുടെ സാധാരണ പ്രവത്ത നരീതിയഷ്ക്കും റെയില്‍വേ 
ഭാഷയില്‍ 'ആബ്‌സൊല്ലൂ്ട: ബ്ലോക്ക” (കാടഠ്ധ( 1100) എന്നാ 
ണും പറയാറും. ഈ രീതിയില്‍ “എ' എന്ന സ്റ്റേഷനും 'ബി' 





എന്ന സ്റേഷനുമിടയ്ക്കുള്ള പാത ഒഴിഞ്ഞുകിടന്നാലല്ലാതെ “എ'യില്‍ 
നിന്നു” 'ബി യിലേക്കു” തീവണ്ടി പോകാന്‍ സമ്മതിക്കുകയില്പ. 
“ബി” സ്റേഷനില്‍ ഒരു തീവണ്ടി സുരക്ഷിതമായി എത്തിക്കഴി 
ഞ്ഞാലുടന്‍ അതു വന്നുചേന്നതായുള്ള വാര്‍ത്ത “എ' സ്സറേഷനെ അറി 
യിക്കുന്നു. അപ്പോഠം അടുത്ത തീവണ്ടിയ്ക്കു ബി സ്റ്റേഷനിലേയ്ക്കും 
പുറപ്പെടാമല്ലൊ! എം ബി എന്നീ രണ്ട സ്സറേഷനുകഠംക്കിടയ്ക്കുവച്ചു 
തീവണ്ടികഠം കൂട്ടിയിടിക്കുന്നതു” തടയാന്‍ അത്ൃയന്താപേക്ഷിതമായ 
ഒരു രക്ഷാവ്യവസ്ഥയാണിതു, പിന്നീട വരുന്ന രണ്ട തീവണ്ടിക 
ളെ ഇത്രത്തോളം അകററിനിത്തേണ്ടതിന്‍െറ ആവശ്യം ഇതാണു. 
പാളവും ഉള്ളകുഴിഞ്ഞ ചക്രവും തമ്മിലുള്ള ഉരസല്‍ കുറവായതു കാര 
ണം നിരത്തുകളിലോടിക്കുന്ന വലിയ ട്രക്കുകളേക്കാഠം കൂടുതല്‍ 
ലാഭകരമാണും തീവണ്ടികളെന്നു” ഒന്നാം അധ്യായത്തില്‍ നാം കണ്ടു 
വല്ലോ! പക്ഷേ, ജീവിതത്തില്‍ മറെറല്പാററിനുമെന്നപോലെ ഇതി 
നും ചില ദൂഷ്യവശങ്ങളണ്ടു. പൂണ്ണവേഗത്തില്‍ ഓടുന്ന ഒരു തീവ 
ണ്ടി നിത്താന്‍ കൂടുതല്‍ ദുരമെടക്കും. 

തീവണ്ടികഠം 'ആബഴസൊല്ൂട്ട്‌' ബ്ലോക്കു?" സമ്പ്യദായമനുസ 





തുടക്ക ആബ്‌*സൊലല്യട്ട' സ്വീകരണ 
സുപന ബ്ലോക്ക പദ്ധതി സൂചന 


രിച്ചു പ്രവത്തിക്കണമെങ്കില്‍, എയഡ്റ്കും ബി ഷ്ക്ൂമിടയ്ക്കു അടിന്ക്കുടി്കൂ 
ള്ള ഒരു തീവണ്ടി സര്‍വീസം ഏര്‍പ്പെടുത്താന്‍ പററുകയില്ല. ഒരു 
ആവി വണ്ടിഷ്കണ്കും വേഗമെടക്കാനും നില്ല്രാനും കൂടുതല്‍ നേരം വേണം. 
ഒരു പ്രാന്തീയ റെയില്‍വേയിലുള്ളതുമാതിരി, എഷ്ക്കും ബിയഷ്ക്കും 
തമ്മിലുള്ള അകലം വെറും മൂന്നോ നാലോ കിലോമീറററേ ഉള്ളവെ 
ചില്‍, ഒരു ആവി എന്‍ജിനു” അതിന്‍െറ പരമാവധി വേഗത്തിലെ 
ത്താന്‍ സാധ്യമാകുകയില്ല; കാരണം, അതു ഉടനേവീണ്ടും നില്ല 
ണ്ടതുണ്ടു”. ആവികൊണ്ഞോടുന്ന തീവണ്ടികഠം 'ആബഴസൊല്യൂട്ട 
ബ്ലോക്ക 'സന്പ്ൃദായത്തില്‍ പ്രവത്തിക്കുമ്പോഠം, അടുപ്പിച്ചു വരുന്ന 
രണ്ട തീവണ്ടികഠംക്കിടയി ലുള്ള സമയം ഒരിക്കലുംപത്തോ പന്ത്ര 
ണ്ടോ മിനിട്ടില്‍ കുറയാന്‍ ഒക്കു കയില്ലെന്നും കാണിക്കാവുന്നതാണു?. 
പ്രാന്തീയ സര്‍വീസുകഠക്കു൦ ഇതു പാറുകയില്. 

ഈ വഡ്രശ്യം പരിഹരിക്കാനുള്ള ഒരു വഴി പ്രാന്തീയ റെയില്‍വേ 
ലൈനുകഠം വൈദ്യതീകരിക്കുകയാണുഴ. ഒരു പ്രാററ൦ഫാമിന്‍െറ 
നീളത്തിനുള്ളില്‍വച്ചും വൈദൃത തീവണ്ടികഠംക്കും മണിക്കൂറില്‍ 
100 കി. മീ. വരെ വേഗം വരദ്ധിപ്പിക്കാം. ഇതേ മൂരത്തിനുള്ളില്‍ 
ഇതേ വേഗത്തില്‍നിന്നുതന്നെ അവഷ്ക്കു നില്ല്ാനും സ്വധിക്കും. ഇതു 
ഒരു വലിയ സംഗതിയാണും. എഴും ബിയും, തമ്മില്‍ മുന്നു കി. 
മീ. അകലമുള്ള രണ്ടു സ്നേഷനുകളാണെങ്കില്‍, ഒരു വൈദ്ൃത തീവ 
ണ്ടിഷ്കണൂം രണ്ടു മിനിട്ടകൊണ്ടെ? ആ ഭൂരം താണ്ടുവാനും, കൂടുതല്‍ യാത്ര 
ക്കാരെ കുയററിയശേഷം ബി യില്‍നിന്നു” മൂസ മിനിട്ടിനുള്ളില്‍ 
അകന്നു പോകുവാനും കഴിഴു.ം. അപ്പ്പോഠം പ്രാന്തീയ റെയില്‍വേക 
കില്‍ സേവനം മെച്ചപ്പെടത്തുവാനുള്ള ആദ്യത്തെ ചുവടും പാത അ 
പ്പാടെ വൈദ്ൃത്ീകരിക്കുകയാണു'. 

അത്രതന്നെ പ്രധാനപ്പെട്ട രണ്ടാമതൊരു നടപടിയും ഉണ്ടും. 
എല്ലാവരും ജാഗ്രതയോടിരിക്കുകഴയം, അറിയിപ്പ ഉടനടി പോവു 
കഷം ചെയ്താലും, 'ആബ്‌സൊല്ലൂട്ട ബ്ലോക്ക" സമ്പ്പദായമനുന രി 
ച്ചു ബി യിലുള്ള ഒരാഠംക്കും എ സ്റ്റേഷനോട്ട്‌ അടുത്ത തീവണ്ടി 
കടന്നു പോകാമെന്നു പായാന്‍ രണ്ടോ മുദന്നാമിനിട്ടെടുക്കും. സൂച 
നകളയക്കുന്ന ഏര്‍പ്പാടും (സിഗ൦നലിംഗ*) സ്വയം പ്രവരത്തന 
ക്ഷമ ( ആട്ടോമാററിക?) മാക്കുകയാണു്‌* സര്‍വീസം ത്വരിതപ്പെടു 
ത്താനുള്ള മറെറാരു വഴി. ഒരു തീവണ്ടി ബി യിലെത്തിയാലുട൯, 
ആ വാത്ത സ.യ മേവ എ യിലറിയിക്കപ്പെടുന്നു. 

ഒരു വ്രാന്തീ യ സര്‍വീസിലെ ഗതാഗതം ത്വരിതപ്പെടുത്തണ 
മെങ്കില്‍, തീവണ്ടികഠം വൈദൃതീകരിക്കുകയും ആബ൦സൊല്യൂട്ട 


ക6 


ആട്ടോമാററിക” ബ്ലോക്ക” പദ്ധതി 





ബ്ലോക്കാസമ്പ്യദായം സ്വയം പ്രവരത്തനക്ഷമമാക്കുകയും വേണം, 


അടുത്ത കാലത്തും കല്ലൃരിയുടെ പ്രാന്തീയവിഭാഗം മുഴുവനും ഇങ്ങ 
നെ നവീകരിക്കപ്പെട്ട. 


പ്രാന്തീയ തീവണ്ടികഠംക്കു മാത്രമല്ല ഇങ്ങനെ കൂടെക്കൂടെ പോ 
കേണ്ടിവരുന്നതു൦. ഒരു പ്രാന്തീയസ്സേ ജനിലെന്നപോലെ ഏതാ 
ണ്ടും അത്രയുംതന്നെ അടിയ്ത്കുടി ഗതാഗതമുള്ള ചില വിഭാഗങ്ങഠം 
പ്രധാന റെയില്‍വേ റൂട്ടകളിലുമുണ്ടു്‌. ഗോമോഹില്‍നിന്നും ഗയ 
വഴി മുഗാ: സരായിവരെയുള്ള കിഴക്കന്‍ റെയില്‍വേയുടെ ഗ്രാന്‍ഡ 
കോര്‍ഡ൦ സെകഷന്‍ ഇങ്ങനെഴുള്ള ഒരു വിഭാഗമാണു. ബംഗാ 
ളിലേയും ബിഹാറി ലേയും കല്ലരിഖനികളടേയും ഉരുക്കുമില്ലുകള 
ടേയും ഉല്പന്നങ്ങഠം ഉത്തരേന്ത്യയിലേക്കും പശ്ചിമേന്ത്യയിലേക്കും 
ഒഴുകുന്ന മുഖ്യധമനി യായതുകൊണ്ടു” ഈ വഴിയില്‍ ദിവസവും അ 


൧1 


ങ്ങോട്ടമിങ്ങോട്ടം നാല്പതോളം ചരക്കുതീവണ്ടികളം ഓടിക്കേണ്ടി 
വരുന്നു. പാളം അററകുററപ്പണി തീരത്തുവഴ്ണന്നതിനു“* കുറേ സമ 
യം അനുവദിക്കേണ്ടിവരുന്നതിനാല്‍, ഈ വഴിയില്‍ സര്‍വ്വീസ്‌ 
നടത്തുന്ന തീവണ്ടികളടെ യാത്രാക്രമം വളരെ തിരക്കുപിടിച്ചതാ 
ണം. ഗ്രാന്‍ഡകോര്‍ഡിലെ പാതയില്‍ ഏതെങ്കിലും ഒരു നിശ്ചി 
ണ്ടി കടന്നുപോകുന്നു. എന്‍െറ അറിവില്‍പെട്ടിടത്തോളം, ലോക 
ത്തുള്ള പ്രധാന റെയില്‍പാതകളില്‍ ഏററവും തിരക്കോടെ ഉപ 
യോഗി ക്കപ്പെടുന്നവയില്‍ ഒന്നാണിത്‌”. 


%: തീവണ്ടികഠം ഓടിക്കഠന്‍ വേണ്ടി “ടൈ ടാംപിംഗ' മെഷീനുകഠം' ഉപ 
യോഗിച്ചു” പഠതയുടെ അററകുററപണികാം മീക്കുന്ന ജോലി യന്ത്ര൨ല്‍ 
കലതമാക്കേണ്ടി വന്നു. എന്നാലും, ആ യന്നൂങ്ങഠം പ്രവത്തിപ്പിക്കാന്‍ നാലു 
മണിക്കൂര്‍ നേരത്തെ ഒരു 'ബ്ലാക്ക"' കാലയളവില്ലെങ്കില്‍, അവ ആദായ 
കരമല്ല. പറതകഠം അറാറകററപ്പുണിചെയ്ത സൂക്ഷിക്കുന്ന തിനുവേണ്ടി 
തീവണ്ടിയോട്ടം താല്ലാലികമായി നിത്തിവഴ്ക്കൂന്നതിനു റെയില്‍വേ 
ജീവനക്കാര്‍ ഉപയോഗിക്കുന്ന വാക്കാണു” “ബ്ലോക്ക”. 


ടൈ ടാംപിംഗ* മെഷീന്‍ 





ഇങ്ങനെയുള്ള വിഭാഗ 
ഞ്ങഠം വൈദൃതീകരണവും സ്വ 
യം പ്രവത്തനക്ഷമമായ സൂച 
നാസ്മ്പ്ൃദായവുംകൊണ്ടു൦ം ന 
വീകരിക്കുന്നതിനു്‌ വളരെ വ 
ലിയ ഒരു തുക ചെലവിടേണ്ട 
തുണ്ടു. പ്രതിവര്‍ഷം ഇങ്ങനെ 
യൃള്ള നിരവധി മെച്ചപ്പെടുത്ത 
ലുകളില്‍ റെയില്‍വേകഠം മു 
തതല്‍ മുടക്കി പ്പ്യോരുന്നു . ഇതി 
ലേക്കും മുടക്കിയിട്ടള്ള തുക വ 
ളരെ വലൂതാണു. 

ഇതു കാരണമാണു റെ 
യില്‍വേകഠം ഇന്നും രാഷ്ട്ത്തി ഇന്ത്യന്‍ റെയീല്‍വേകളടെ 
ന്‍െറ ഏററവും വലിയ സം ദൈ നികവരുമാനം 
രംഭമായിരിക്കുന്നതു”. 1907 
69-ല്‍ മുടക്കുമുതല്‍ 3,000 കോടി രൂപയും ജോലിക്കാരുടെ എണ്ണം 
1.36 ദശലക്ഷവുമായിരുന്നു. 

ഇന്ത്യന്‍ റെയില്‍ വേകഠംക്കുഴ൦ 11,600 എന്‍ജിനുകളം 39,800 
യാത്രാകാര്യജ്ുകളം 370,000 ചരക്കുവാഗണുകളമുണ്ടം. ഏതാ 
ണ്ടും 7,000 സ്സ്റേഷനുകയംക്കും സേവനം നല്‍കാനായി ദിവസവും 
ഉദ്ദേശം 10,000 തീവണ്ടികഠം ഓടിക്കുന്നു. 

ദ7വന്ധമ്യം അറുപതു ലക്ഷത്തിലധികം യാത്രക്കാര്‍ റെയില്‍ 
വഴി സഞ്ചരിക്കുന്നു, (അതായതു്‌ ഓരോ നറപേരിലും ഒന്നിലധി 
കം പേര) നമ്മുടെ ഫാക്ൃറികഠം, വക്ക൦ഷോപ്പുകം, ഖനി കഠം, ക 
ഷയിയിടങ്ങഠം തുടങ്ങിയവയില്‍നിന്നുമായി ദിവസംതോറും 5 ല 
ക്ഷത്തിലധികം ടണ്‍ ചരക്കുകഠം കയററി ക്കൊണ്ടുപോകുന്നു. 

ഓരോ ദിവസവും 33,000-.ഓളം വാഗണുകളില്‍ ചരക്കുകഠം 
കയററുന്നു. ഈ ഇടപാടഴുകളില്‍നിന്നുള്ള മൊത്തം ദൈനികവരു 
മാനം 2.1 കോടി രൂപയാണുു”_യാത്രക്കാരില്‍നിന്നും 70 ലക്ഷം 
രൂപയും ചരക്കുകഠം കൊണ്ടുപോകുന്നതില്‍നിന്നു”്‌ 1.4 കോടി 
രൂപയ്യം. 








?7റലക്ഷം രൂപ 
യാത്രക്കാരില്‍ 
നിന്നു? 








4 0ഖേക്ഷം രൂപ 
ചരക്കില്‍ നിന്നു 





ക൭ 


റെയില്‍വേ ബജററ്‌ 


ഗവണെന്‍റിന്‍െറ വകയാണം ഇന്ത്യയിലെ റെയില്‍വേകാം. രാഷ്ട 
ത്തിന്‍െറ ഏററവും വലിയ സംരംഭവുമാണവ. ഇത്രയും വമ്പിച്ച 
ഒരു സംരംഭം സ്വാഭാവികമായി അതിന്‍െറ നിലനില്പിനുള്ള വക 
സ്വന്തമായി ഉണ്ടാക്കണമല്ലോ? നികുതിദായകനു, പട്ടാളത്തിന്‍െറ 
യം പോലീസിറെറയും കോടതികളടെയും ചെലവു താങ്ങുന്ന അ 
തേ മട്ടില്‍ റെയില്‍ വേകളടെ ചെലവും താങ്ങാന്‍ സാദ്ധ്യമല്ല. 
റെയില്‍വേകളടെ ഈ പ്രത്യേകബാദ്ധ്യത എടുത്തുകാട്ടാനെന്നോണം 
റെയില്‍വെ ബജററിനെ പൊതുബജററില്‍നിന്നു” വേര്‍തിരിച്ചി 
രിക്കുന്നു. 


എല്ലാ വര്‍ഷവും പാര്‍ലമെന്‍റില്‍ ധനകാര്യമന്ത്രി പൊതുബ 
ജററ൦ അവതരിപ്പിക്കുന്നതിനു ഏതാനും ദിവസം മുമ്പു റെയില്‍വേ 
മന്ത്രി റെയില്‍വേ ബജററ? അവതരിപ്പിക്കുന്നു. മുന്‍കൊല്ലത്തെ 
നീക്കിയിരുപ്പപത്രികയും വരുംകൊല്പത്തെ അടങ്കല്‍ വരവും ചെല 
വുമാണു൦ റെയില്‍വേ ബജററി ന്‍െറ കാതല്‍. റെയില്‍വേകരക്കു 
പരാശ്രയംകൂടാതെ നിലനില്ല്ാന്‍ കഴിഞ്ഞോ എന്നുള്ളതാണ്ട” 
ഏററവും പ്രധാനപ്പെട്ട പ്രശം. 

1 966.66 വരെ നമ്മുടെ റെയില്‍വേകഠം ഈ പ്രതീക്ഷജ്ക്യൊ 
ത്തൃതന്നെ കഴിഞ്ഞുപോന്നു. 1965-ന൯ൂ മുമ്പ” ഓരോ വര്‍ഷവും അ 
വ സകല ചെലവും നിറവേററിയ ശേഷം മിതമായ ലാഭവും നേ 
ടിയിരുന്നു. പക്ഷേ വിധിനിണ്ണായകമായ ആ വഷത്തിനു ശേഷം 
അവ കമ്മി കാണിച്ചുതുടങ്ങി . കമ്മി വളരെയധികം ആയിരുന്നില്ല; 
പക്ഷേ അതു ലാഭമല്ല, നഷ്ടമായിരുന്നു. റെയില്‍വേക്കാക്കും ഇതു 
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കഠടി രൂ. കണക്കില്‍ 
ി 
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അററാദഠായം 





ഒരു അത്യാഹി തം തന്നെയായിരുന്നു, സ്വാതന്ത്ര്യലബ്ബിക്കു ശേഷമു 
ളള രണ്ടു ദശാബൂങ്ങളില്‍ സ്വന്തം നിലനില്പിനു ആവശ്യമായ തുക 
സമ്പാദിച്ച ലോകത്തിലെ ഒരേ ഒരു റെയില്‍ വേയെന്ന ബഹുമതി 
നേടാന്‍ ഇന്ത്യന്‍റെയില്‍വേകംഠംക്കു കഴിഞ്ഞു, 1969-ല്‍ പൊട്ടന്ന 
നെ ഈ പിന്തിരിയല്‍ ഉണ്ടാകാന്‍ എന്തു സംഭവിച്ചു? 

നമ്മുടെ സാമ്പത്തികചരിത്ൃത്തില്‍ വിധിനിണ്ണായകമായ 
ഒരു വര്‍ഷമായിരന്നു 1962. ഇന്ത്യാ-പാകി സ്ഥാന്‍ സാജൃധസംഘ 
ട്ടനത്തിന്‍െറ വര്‍ഷമായിരുന്നു അതു:. യുദ്ധം മൂന്നാഴഇ, മാത്രമേ നീ 
ണ്ടുനിന്നുള്ളവെങ്കിലും, അതും വളരെ ഗുരുതരമായ സാമ്പത്തികട 
വിഷ്യത്തുകളളവാക്കി. ഈ രാജ്യത്തിന്‍െറ സമ്പദ്‌വ്യവസ്ഥയെ 
യാകെ അതു ബാധിച്ചു. 
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എന്നാല്‍, 1965നുശേഷം റെയില്‍ വേകം ലാഭമുണ്ടാക്കുന്നതില്‍ 
പരാജയപ്പെടാന്‍ കാരണം ഇന്ത്യാ-പാകിസ്ഥാന്‍ സംഘട്ടനം മാത്ര 
മായിരുന്നില്ല. 1966.ലും 1967_ലും അതിഭയങ്കരമായ രണ്ടു വരഠം 
ച്ചകഠം തുടര്‍ച്ചയായുണ്ടായി. കാഷി കോല്പാദനവും വ്യാവസായി 
കോലപ്പാദനവും വല്പാതെ കുറഞ്ഞു. ഗവമ്മെണ്ടിനുഴ നാലാം പഞ്ച 
വത്സരപദ്ധതി മാററി വെക്കേണ്ടിവന്നു. വളര്‍ന്നുവരുന്ന നമ്മുടെ 
സമ്പദ-വ്യവസ്ഥന്റ്മു” ഒരു പ്രഹരമായിരുന്നു അതും. സാമ്പത്തിക 
ശാസ്രൂജ്ഞന്മാര്‍ 'വ്യാവസായികപഞശ്ചാദ്‌ഗമന 'മെന്നു വിളിക്കുന്ന 
തു സംഭവിച്ചു. വ്യാവസായി കോല്ലാദനം മന്ദീഭവിച്ചു. നാട്ടിലെ 
മ്പാടും വ്യാപാരം ചുരുങ്ങി. 


റെയില്‍വേകളില്‍ വ്ദ്യാവസായികപശ്ചാദംഗമനത്തിന്‍െറ 
ഫലം ഉടനടിയുള്ള വ്യാപാരത്തകര്‍ച്ചയായിരുന്നു. വ്യവസായ 
ങ്ങഠം ഉല്പാദിപ്പിക്കുന്ന ചരക്കുകഠം കുറഞ്ഞ പ്പോഠം, റെയില്‍വേ 
കഠംക്കു കൊണ്ടുപോകാനുള്ള ചരക്കുകളും കുറഞ്ഞു. മുമ്പ പലപ്പോഴും 
പറഞ്ഞതു പോലെ, ചരക്കുഗതാഗതമാണും റെയില്‍വേകളടെ മുഖ്യ 
വരുമാനമാഗ്ലം. അതുകൊണ്ട വ്യാവസായികപശ്ചാദഗമനത്തോ 
ടുകൂടി റെയില്‍വേകളടെ വരുമാനത്തില്‍ വലിയ നഷ്ടം സംഭ 
വിച്ചു. 

19590 മുതല്‍ 68 വരെയുള്ള മൂന്നു പഞ്ചവത്സരപദ്ധതികളടെ 
പതി നഞ്ചു കൊല്ലത്തിനിടയില്‍ ചരക്കഗതാഗതത്തിന്‍െറ തോതു 
അനുക്രമം വര്‍ദ്ധിച്ചുകൊണ്ടിരുന്നു. 1950-51-ല്‍ 93 ദശലക്ഷം ടണ്‍ 
ചരക്കു കൊണ്ടുപോയ റെയില്‍വേകഠം 1965-66-ല്‍ 203 ദശലക്ഷം 
ടണ്‍ ചരക്കു കൊണ്ടുപോയി. പക്ഷേ 1966-97 ല്‍ വ്യാവസായിക 
പശ്ചാദ൦ഗമനം, നാലാം പഞ്ചവത്സരപദ്ധതിയുടെ മാററിവഷ്ണുല്‍ 
എന്നിവ കാരണം റെയില്‍ വേകരഠംക്കു 201 ദശലക്ഷം ടണ്‍ മാത്രമേ 
കൊണ്ടുപോകാന്‍ കഴിഞ്ഞുള്ള. 1967-69ല്‍ കഷ്ടിച്ചു 196 ദശല 
ക്ഷം ടണ്ണാണു൦ അവ കൊണ്ടപോയതു”. അതു മൂലം വരുമാനത്തില്‍ 
വലിയ നഷ്ടം സംഭവിച്ചു. റെയില്‍വേകംഠംക്കു ലാഭമുണ്ടാക്കാന്‍ 
വയ്യെന്നായി . 


നമ്മുടെ റെയില്‍വേകരഠംക്കു” സ്വന്തം നിലനില്പിനുള്ള തൂക മുഴ 
വനും സമ്പാദിക്കാന്‍ ഇനി എപ്പ്യോഠം കഴിയൃയമെന്നറിയാന്‍ സ്വാഭാ 
വികമായ്യം നിങ്ങഠം ആഗ്രഹിക്കുന്നുണ്ടാകും. 1968.69ല്‍ വ്യാപാ 
രം മെച്ചപ്പെട്ട. 1967-63-ലേതിനേക്കാഠം 10 ദശലക്ഷം ടണ്‍ കൂടു 
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തല്‍ ചരക്കു കൊണ്ടുപോയി. എന്നിട്ടും കമ്മിയുണ്ടായിരുന്നു. എ 
ന്നാല്‍, 1969.70 ല്‍ റെയില്‍വേകാക്കു” ചെലവിനൊത്ത വരവുണ്ടാ 
കുമെന്നു പ്രതീക്ഷിക്കപ്പെടുന്നു. രാജ്യത്തിന്‍െറ സമ്പദാവ്യവസ്ഥ 
മെച്ചപ്പെട്ടവരുന്നതു കാരണം, വീണ്ടും എഴു ദശലക്ഷം ടണ്‍ കൂടി 
കൊണ്ടുപോകാന്‍ കഴിഞ്ഞാല്‍, അവയ്ക്കു വീണ്ടും ലാഭമുണ്ടാകും. 
എന്നാല്‍, ഇതു വെറും ഒരു സാധാരണ സജ്കല്പമല്പ. ചരക്കഗതാഗ 
തം നഷ്ടപ്പെടാതെ, തിക്കിത്തിരക്കുള്ള മുഖ്യ പാതകളില്‍ കൂടുതല്‍ 
യാത്രാസര്‍വ്വീസുകഠംക്കായുള്ള ക്രമപ്രവൃദ്ധമായ ആവശ്യങ്ങഠം എത്ര 
ത്തോളം വിജയകരമായി നിറവേററാന്‍ നമ്മുടെ റെയില്‍ വേകഠം 
ക്കു കഴിയുമെന്നതിനെ ആശ്രയിച്ചിരിക്കുന്നൂ അതും. 
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റെയില്‍ വേകള്‍ യുദ്ധകാലത്ത്‌ 


1965.ലെ ഇന്ത്യാ-പാകി സ്ഥാന്‍ സംഘട്ടനത്തിന്‍െറ അടിയന്തിര: 
ഫലം വടക്കുകിഴക്കന്‍പ്രദേശത്തേക്കുള്ള സ്വതന്ദ്രമായ രണ്ട സപ്ലൈ 
മാഗ്ലങ്ങളില്‍ ഗതാഗത തടപസ്സ്റമുണ്ടായി എന്നുള്ളതാണു”. അക്കൊല്ല 
ലുത്തിനു മുന്‍പു വടക്കന്‍ ബംഗാഠ:, ആസ്സാം, നേഫാ, ത്രിപുര, 
നാഗാലാന്‍ഡ്‌ എന്നിവിടങ്ങളിലേക്കുള്ള ചരക്കുസപ്പൈകളടെ ഗ 
ണൃമായ ഒരു ഭാഗം രണ്ടു സ്വതന്ത്രമാര്‍ഗ്ഗങ്ങളില്‍ കൂടിയാണു: കൊ 
ണ്ടുപൊയക്കൊണ്ടിരുന്നതു൦. ഒന്നും റെയില്‍ വഴിയ. മറേറതു നദി 
വഴിയും. രണ്ടും കിഴക്കന്‍ പാകി സ്ഥാന്‍വഴിയാണു പോയിരുന്ന 
തും. പാകിസ്ഥാനുമായുള്ള ഒരു വ്യാപാരക്കരാര്‍ അനുസരിച്ചു 
വടക്കുകിഴക്കന്‍ പ്രദേശത്തുനിന്നു” അങ്ങോട്ടുമി ങ്ങോട്ടമുള്ള ചരക്കുക 
ഉടെ ഗതാഗതത്തിനായി ഈ രണ്ടു വഴികളും ഉപയോഗിക്കാന്‍ 
ഇന്തൃദ്ലൂ കഴിഞ്ഞു. 

1965-ല്‍ പാകി സ്ഥാനിലൂടെയുള്ള രണ്ട സപ്ലൈ മാര്‍ഗ്ഗങ്ങളം 
തടയപ്പെട്ട. കിഴക്കന്‍ പാകിസ്ഥാനിലൂടെ നമ്മുടെ സപ്പ്പകം 
അയയ്ക്കാന്‍ വയ്യെന്നായി. ചണത്തി നേറയും ചായയയടേയും ഗതാ 
ഗതമപ്പാടെ തകന്നു. വടക്കുകിഴക്കന്‍പ്രദേശത്തേക്കും അവിടെനി 
ന്നു തിരിച്ചുമുള്ള സപ്പ്ൈകഠം തുടരേണ്ടതു” അത്യാവശ്യമായിരുന്നു . 
അധികമുള്ള ഗതാഗതം നടത്താന്‍ ഇന്ത്യ ഒട്ടാകെയുള്ള മ ഗ്ലുങ്ങളടെ 
സ്വന്തം ശേഷി വര്‍ദ്ധിപ്പി നുള്ള ഒരു വഴി ഇന്ത്യന്‍ റെയില്‍വേ 
കഠക്കു ഉടനടി കണ്ടുപിടിക്കേണ്ടിവന്നു. പക്ഷേ, അതു ഗുരുതരമാ: 
യ ഒരു പ്രശ്ുമായിത്തീന്നു. എന്തെന്നാല്‍, നമ്മുടെ സ്വന്തം റെയില്‍ 
മാര്‍ഗ്ഗങ്ങളടെ പരമാവധി ഉപയോഗം നേരത്തെതന്നെ നടത്തിയി 
രുന്നു. 


അതും ഏററവും പ്രയാസമുള്ള ഒരു ജോലിയായിരുന്നു. എന്നി 
രിക്കിലും, അടിയന്തിരാവസ്ഥകളില്‍ കാണിച്ചു പരിചയമുള്ള 
ഉത്സാഹത്തി മിര്‍പ്പോടെ ഇന്ത്യന്‍ റെയില്‍വേക്കാര്‍ രായ്ക്കുരാമാനം 
ആവശ്യമുള്ള അധികശേഷി സൃഷ്ടിച്ചു. അതു൦ അവര്‍ എങ്ങനെ 
സാധിച്ചു? ഡീസല്‍ എന്‍ജിനുകഠം വലിക്കുന്ന ചരക്കുതീവണ്ടി 
കളാണ്‌” ചരക്കുകഠം കൊണ്ടുപോകുന്നതും. കൂടുതല്‍ ചരക്കുകഠം 
കൊണ്ടുപോകാന്‍ കൂടുതല്‍ തര്‍ീവണ്ടികഠം ഓടിക്കണം. കൂടുതല്‍ 
തീവണ്ടികഠംക്കു- കൂടുതല്‍ എന്‍ജിനുകഠം വേണം. പക്ഷേ അത്ര 
തിടുക്കത്തില്‍ കൂടുതഠം എന്‍ജിനുകഠം വാങ്ങാന്‍ പററുകയില്പ. അ 
രപ്പാഠം റെയില്‍വേകഠം പുതിയൊരു വിദ്യ സ്വീകരിച്ചു: ഓരോ 
എന്‍ജിനും മുമ്പത്തേക്കാഠം കൂടതല്‍ സേവനം നടത്തുക. 1966 ഫെ 
ബ്രവരിയില്‍ ഓരോ ചരക്കുതീവണ്ടിയടെ ഡീസല്‍ എന്‍ജിനും 
ദിവസംപ്രതി 294 കി ലോമീററര്‍ ഓടുന്നുണ്ടായിരുന്നു. ആറു മാസം 
മൂമ്പത്തേക്കാഠം 90 കിലോമീററര്‍ കൂടുതല്‍. 

റെയില്‍ വേകഠംക്കു അവയയടെ ഡീസല്‍ എഞ്ചിനുകളെക്കൊ 
ണ്ടു കൂടുതല്‍ പ്രവൃത്തി എടുപ്പിക്കാന്‍ എങ്ങനെ സാധിച്ചു? വളരെ 
ലളിതമായ ഒരു കാരൃമാണതു൦. നമ്മുടെ വടക്കുകിഴക്കന്‍ പ്രദേശ 
ത്തെ റെയില്‍വേ ശൃംഖല മിക്കവാറും ഒററപ്പാതയാണു“. ഒററപ്പാത 
വിഭാഗത്തു“” തീവണ്ടിയോടിക്കുമ്പോഠം, എതിര്‍വശത്തുനിന്നു 
വരുന്ന തീവണ്ടികളെ ഇടയ്ക്കുള്ള സ്റ്റേഷനുകളില്‍വെച്ചു൦ കടന്നു 
പോകണം, ബദരീനാഥിലേക്കുള്ള മലമ്പാതകളടെ സ്ഥിതിപോ 
ലെയാണു” അതും. എതിര്‍വശങ്ങളില്‍നിന്നു വരുന്ന രണ്ടു കാറുകഠം 
ക്കു കടന്നുപോകാന്‍ പററാത്തവണ്ണം റോഡ്‌ ഇടുങ്ങിയിരിക്കും. 
മല വഴി താഴോട്ടിറങ്ങി വരുന്ന കാറുകഠം വന്നെത്തുന്നതുവരെ മേ 
ല്ലോട്ട പോകാനുള്ള എല്പാ കാറുകളേയുയം ഒരു 'ഗേററി'ല്‍ തടഞ്ഞു 
നിത്തുകയാണു൦ ഇങ്ങ നെയുള്ള സ്ഥലങ്ങളില്‍ പതിവ. ഇതേകാര 
ണംകൊണ്ടുതന്നെ ഭററപ്പാതകളിലൂടെ എതിരവശങ്ങളില്‍നിന്നു 
വരുന്ന തീവണ്ടികയംക്കു” ഇടയ്ക്കുള്ള സ്സനേഷനില്‍വച്ചു” തമ്മില്‍ കട 
ന്നു പോകേണ്ടിവരുന്നു. അങ്ങനെ ചെയ്തില്ലെങ്കില്‍, അവ തമ്മി 
ലുള്ള കൂട്ടിയിടി ഒഴിവാക്കിയാല്‍ പോലും, മധ്ൃയവിഭാഗങ്ങളില്‍ 
വച്ചു അവ സുംഭിച്ചുനില്ല്രാന്‍ ഇടയാകുന്നതാണും. 

ഇക്കാരണത്താല്‍, ഒരു ഒററപ്പാതവിഭാഗത്തു” തീവണ്ടികളടെ 
എണ്ണം കൂട്ടുമ്പോഠം ശ്രദ്ധി ക്കേണ്ടതുണ്ടും. തീവണ്ടികളുടെ എണ്ണം 
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എത്ര കൂടന്നുവോ അത്തഷ്ണൂു അവ കടന്നു പോകുന്നതിനും താമസം 
നേരിടും. അങ്ങനെ ഒരു തീവണ്ടിക്കൂടി കൂട്ടിയാല്‍ എല്ലാ ചല 
നവും സ്തംഭിച്ചുപോകുന്ന ഒരു നിലയും താമസിയാതെ ഉണ്ടാകുന്നു. 
മററുള്ളവ കടന്നുപോകാന്‍ വേണ്ടി വളരെ തീവണ്ടികഠം കാത്തുകിട 
ക്കവേ കുറച്ചു തീവണ്ടികഴം മാത്രം മുന്നോട്ട നീങ്ങുന്നതാണു'” ഇതിനു 
കാരണം. അങ്ങനെ പാതയിലെ തിക്കിത്തിരക്കു വളരെ കൂടന്നു; 
അതുമൂലം മുമ്പ കൊണ്ടപോയിരുന്നതി നേക്കാഠം വളരെ കുറച്ചു ചര 
ക്ടുകഠം മാത്രമേ കൊണ്ടപോകാന്‍ കഴിയുന്നുള്ള. ഇന്ത്യാ-പാകി 
സ്ഥാന്‍ സമരം നടക്കുന്ന കാലത്തും വടക്കുകിഴക്കന്‍ പ്രദേശത്തെ 
ഒററപ്പാതയില്‍ ഓടാവുന്നതതു തീവണ്ടികഠം ഓടുന്നുണ്ടായിരുന്നു. 
അതു കൊണ്ടും കൂടുതല്‍ തീവണ്ടികഠം ഏര്‍പ്പെടുത്തിയാലുള്ള ഫലം 
കൂടതല്‍ ചരക്കുകഠം നീങ്ങുന്നതിനു പകരം വല്ലാത്ത തിക്കിത്തിരക്കു 
മാത്രമായേനെ. അവിടെ തീവണ്ടികളടെ എണ്ണം കൂടാതെ കൂട 
തല്‍ ചരക്കുകഠം കൊണ്ടുപോകുന്നതെങ്ങ നെയെന്നുള്ള വിഷമവ്രശു 
ത്തിനു൦ ഒരു നല്ല പരിഹാരമാഗ്ലമുണ്ടായിരുന്നു. തീവണ്ടികളടെ 
എണ്ണം കൂട്ടന്നതിനു പകരം രണ്ട പാസഞ്ചര്‍ തീവണ്ടികഴം ഇണക്ക്‌ 
ച്ചേത്തു” ഒരൊററ ഘടകമായി ഓടിച്ചു. അതുകൊണ്ടും പാതയില്‍ 
തിക്കി ത്തിരക്കു൦ ഒഴിവാക്കി; കൊണ്ടുപോയ ചരക്കുകളടെ തോ 
തില്‍ വദ്ധനവുണ്ടാകുകയുയം ചെയ്തു. 


വാസ്തവത്തില്‍, മീററരഗേജതുവാഗണുകളടെ എണ്ണം കുറച്ചപ്പോ 
ഴറാണു” ചരക്കുകഠം കൊണ്ട പോകാനുള്ള ശേഷി വര്‍ദ്ധിച്ചതു”. വട 
ക്കുകിഴക്കന്‍ അതിത്തി റെയില്‍വേയില്‍നിന്നു:ം ഏകദേശം 2.9 
കോടി രൂപ വിലവരുന്ന 7,000 മീററര്‍ഗേജം വാഗണുകഠം കൊണ്ടു 
പോയി മററു റെയില്‍വേകരഠംക്കു സമ്മാനിച്ചു. ആ വിധത്തില്‍ ഇ 
ന്തൃയിലെ മററു പ്രദേശങ്ങളിലെ ഉല്പാദനം വര്‍ദ്ധിപ്പിച്ചു. ഉദാഹ 
രണത്തിനു൦, പടിഞ്ഞാറന്‍ പ്രദേശത്തും കാണ്ഡലയില്‍ ഭക്ഷ്ൃധാ 
ന്യ ഞ്ങഠം കയററിയി റക്കുന്നതിനു നിരവധി വാഗണുകഠം ഉപയോ 


ഗിച്ചു. 
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റെയില്‍ വേകളിലെ രക്ഷ 


ലോകത്തിലെ ഏററവും പഴക്കംചെന്ന റെയില്‍പാതകളില്‍ ഒന്നാ 
യ ഇംഗ്ലണ്ടിലെ ലിവരപുടം- മാഞ്ചസ്റ്റര്‍ റെയില്‍വേയുടെ ഉത്ഘാട 
നാവസരത്തില്‍ തീവണ്ടിയുടെ ഡ്രൈവര്‍ ആ പാത തുറക്കാനിരുന്ന 
വി ശിഷ്ടവ്യക്തിയുടെ പുറത്തുകൂടി വണ്ടി ഓടിച്ചും അദ്ദേഹത്തെ 
കൊന്നുവത്രേ! ബ്രിട്ടീഷ ക്യാബിനററമന്ത്രിയായ വില്യം ഹ 
ച്ചിന്‍സന്‍െറ ദാരുണമായ മരണത്തിന്നുശേഷം, അതായതു 1830 
സെപ്പംബര്‍ 15൨൦ന൯- മുതല്‍ ലോകത്തൊട്ടാകെയുള്ള റെയില്‍വേ 
കഠാംക്കുഴ ഉതാക്കണ്ണ ഉളവാക്കിയ ഒരു കാര്യം മ൯ഷ്ൃരുടെ രക്ഷയാ 
യിരുന്നു. റെയില്‍വേകളടെ കഴിഞ്ഞ 140 കൊല്പത്തെ ചരിത്ര 
ത്തിനിടയില്‍ “ഒന്നാമതു രക്ഷ, രണ്ടാമതും രക്ഷ, എല്പായ്യോഴം 
രക്ഷ'” എന്നായിരുന്നു അവയുടെ മുദ്രാവാക്യം. 

നേരത്തെ വിവരിഷിട്ടള്ള ആബ്‌ഴസൊല്ലൂട്ട: ബ്‌ ജള്ലോക്കാ സ 
മ്പദായം റെയില്‍വേകളിലെ രക്ഷാനിബന്ധനകളടെ ഒരു ഉദാഹ 
രണം മാത്രമാണു. അതിന ചട്ടം രണ്ടു സ്റ്റേഷനുകഠംക്കിടയി 
ലുള്ള പാതയില്‍ ഒരു തിവണ്ടി മാത്രം എന്നാണു. അടുത്തടുത്തുള്ള 
സ്റസറേഷനുകഠംക്കിടയി ലുള്ള പാതയില്‍ ഒരിടത്തും തന്നെ ഒരേ സമ 
യത്തു൦ ഒന്നിലധികം തീവണ്ടി അനുവദിക്കപ്പെടുകയില്പ. “എ ' 
എന്ന സ്റ്റേഷനില്‍നിന്ന്‌” 'ബി' എന്ന സ്സറേഷനിലേക്കുഴ ഒരു തീവ 
ണ്ടി പുറപ്പെടുംമുമ്പ൦ “ “ലൈന്‍ ക്ളിയര്‍'" (1൩൦ ഠി) എന്നു വിളിക്ക 
പ്പെടുന്ന പ്രത്യേകാനുമതി “ബി 'സ്റ്റേഷനില്‍ നിന്നുഴ അതിനു കിട്ടി 
യിരിക്കണം. അതുപോലെ, തൊട്ടടത്ത സ്സേഷനില്‍നിന്നു” 
““ലൈന്‍ ക്ലിയര്‍ '' കിട്ടിയാല്‍ മാത്രമേ ഒത തീവണ്ടി “ബി ' വി 
ടാന്‍ പാടുള്ള. സ്റ്റേഷനുകഠംക്കിടയിലുള്ള പാതയില്‍ തീവണ്ടിയി 


ര്‌ 


ച ഗ്കീ 
യുട, 


റ 


4 





ല്ലെന്നുള്ള ഉറപ്പും അടുത്ത സ്റ്റേഷനിലേക്കു ചെപ്പാനുള്ള അനുമതിയു 
മാണം ''ലൈന്‍ ക്ലിയര്‍ ''. ഈ അനുമതി നല്‍കുന്നതിനുള്ള ഉത്തരവാ 
ദിത്വം തീവണ്ടി എത്തുന്ന സ്റ്റേഷനിലെ സ്റ്റേഷന്‍മാസ്റ്റര്‍ക്കാണു൦. 

ഒരു സ്റ്റേഷനില്‍ തീവണ്ടി എത്തുന്നതു സംബന്ധിച്ചും ഇതു 
പോലുള്ള കുറേ രക്ഷാനിബന്ധനകളണ്ടും. ബി ഒരു ഇരട്ടപ്പാത 
സ്റസ്റേഷനാണെന്നു വഗ്തൂക. ഒരു തീവണ്ടി'അയക്കാനുള്ള 'ലൈന്‍ ക്രി 
യര്‍" “എ' സ്റ്റേഷനു കൊടത്തുകഴിഞ്ഞാല്‍, സ്റ്റേഷനില്‍ വണ്ടി എ 
ത്തുമ്പോഴേക്കും 'ബി' സ്സറേഷന്‍ വേണ്ടത്ര വിശദമായ മുന്‍കരുതലു 
കഠം എടുത്തിരിക്കണം. സ്റ്റേഷനി ലേക്കുള്ള സമീപനത്തെ നിയ 
നത്രിക്കുന്ന കുറേ സമീപനസൂചനകളണ്ടും. സ്റ്റേഷനില്‍നിന്നുള്ള വിട്ട 
പോകലിനെ നിയന്ത്രിക്കുന്ന കുറെ വിട്ടപോകല്‍ സൂചനകളമുണ്ടു”. 
ഈ സൂചനകളി ലോരോന്നും തീവണ്ടിയുടെ ഡ്രൈവര്‍ അനുസരിക്ക 
ണം. സ്റ്റേഷനിലുള്ള സൂചനായന്ത്രങ്ങഠം പ്രവ൨ര്‍ത്തിപ്പിച്ചും ഡ്രൈ 
വര്‍ എന്താണു? ചെയ്യേണ്ടതെന്നുള്ളതു” സ്റ്റേഷന്‍മാസ്റ്റര്‍ക്കു' അറിയി 
ക്കുവാന്‍ കഴിയും. തീവണ്ടി സ്റ്റേഷനില്‍കൂടി വേഗം കുറജ്ണ്ലാതെ 
ഓടിച്ചുപോകുകയാണു? വേണ്ടതെങ്കില്‍, പ്രധാന പാതയില്‍ തട 
സ്തം യാതൊന്നും ഇല്ലാതിരിക്കുന്നപക്ഷം, വന്നുചേരാനും വിട്ടപോ 
കാനുമുള്ള എല്പാ സൂചനകളം അയാഠാം താഴത്തിക്കാട്ടുന്നു. ഇതിനു 
കടന്നോട്ടം" അടയാളം എന്നാണു? പറയുന്നതും. എന്നാല്‍ വണ്ടി 
സ്സേഷനില്‍ നിത്തണമെന്നുണ്ടെങ്കില്‍ സമീപന സൂചനകളില്‍ ഒന്നു 
മാത്രം അയാഠം താഴ?ത്തുകയയം, വിട്ടപോകല്‍ സൂചനകഠം അപകട 
സ്ഥിതിയില്‍ വഗ്ക്കൂകയും ചെയ്യുന്നു. 

സ്റ്റേഷനിലെ ഏതെങ്കിലും അടയാളം താഴഴത്തുമ്പോടം വേണ്ട 
തായ പ്രധാനപ്പെട്ട കരുതല്‍ നടപടി, അടുത്ത അടയാളം വരെ 
മാത്രമല്പ, അതിനു കുറച്ചു അപ്പുറത്തോട്ടും പാത സുരക്ഷിതമായിരി 
ക്കണമെന്നുള്ളതാണു?. ഉദാഹരണമായി, ഒരു സ്റ്റേഷനു ട്ട, ച്ച ടും ടം, 
എന്നിങ്ങനെ നാലു സിഗംനലുകാം സമീപനത്തിനും വിടുതലിനും 
ഉണ്ടെന്നിരിക്കട്ടെ. ഇവയിൽ ട്ട-നും ടട-ന൯ം ഇടഷ്ണ്ുള്ള പാത മാത്ര 
മല്പ,ട്ട, നംട്ുചയ-൯ം ഇടയ്ക്കുള്ള പാതയയം സുരക്ഷിതമായിരുന്നാലേ 
ട്താഴംത്താവുൂ. ട-നും ട്ടഛ-നും ഇടയ്ക്കുള്ള ദൂരത്തെ പറയുന്നതു” “അപ്പു 
റത്തുള്ള മതിയായ ദുരം ' (ദഠ൦റുധ൦ 015190൨൦ 60൧0) എന്നത്രെ. 

അത്തരമൊരു രക്ഷാസ ങേതംകൊണ്ട ഒഇറപ്പു നല്‍കുന്നതു? 
ഒരു തീവണ്ടിയ്യൂം ഏതെങ്കിലും തടസ്സുത്തിനും ഇടയ്ക്കും കുറഞ്ഞതു്‌ 
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രണ്ട അടയാളമെങ്കിലും ഉണ്ടായിരിക്കണമെന്നുള്ളതാണു. ട്ട-നും 
ടനം ഇടയ്ക്കും എന്തെങ്കിലും തടസ്സം ഉണ്ടെങ്കില്‍ ട്ടൂ.നുള്ളത്രതന്നെ 
അപകടം ട-നമുണ്ടും. ട്ട; വരെയുള്ള പാതയില്‍ തടസ്സമില്ലെന്ന 
കാരണത്താല്‍ മാത്രം ടട, താഴാത്തുന്നുവെന്നു” വറ്റുക. ടന തൊ 
ട്ടപ്പുറത്തു” തടസ്സുമുണ്ടെന്ന കാരണത്താല്‍ ടട-ല്‍ ഡ്രൈവര്‍ വണ്ടി നി 
ത്തുമെന്നു തന്നെ പ്രതീക്ഷിക്കണം. അങ്ങനെ അയാഠം ചെയ്ലാല്‍, 
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എല്ലാം ഭംഗിയായി. പക്ഷെ അപകടസൂചന കാണിക്കുന്നുണ്ടെ 
ളിലും ടട.ല്‍ അയാഠം വണ്ടി നിത്തിയില്ലെന്നുവന്നാത്‌ അപകടം 
തീരച്ചയാണു൦. അടുത്ത സൂചനയായ ട്ട-നാ അപ്പുറത്താണു൦ തട 
സ്റ്റം കിടക്കുന്നതെങ്കില്‍പോലും ട്ട കൂടി താഴത്താന്‍ സാദ്ധ്യമ 
ല്വാത്തതു ഇതുകൊണ്ടാണു൦. അടുത്ത സൂചനയായ ട്ട, വരെ മാത്ര 
മല്പ ടട വരേക്കും പാതയില്‍ തടസ്സം ഇപ്പാതിരുന്നാല്‍ മാത്രമേട്ട 
താഴ “ത്താവു എന്നു? കൂടുതല്‍ ര൧ഷയെ കരുതി റെയില്‍ വേ ചട്ടങ്ങഠം 
അനുശാസിക്കുന്നു. റെയില്‍വേയിലെ രക്ഷയെ സംബന്ധിച്ചുള്ള 
ഓദ്യോഗിക വസീ ദ്ധീകരണങ്ങളില്‍ 'മാനുഷികവീകഴ്ച,” "യെന്നു പറ 
യപ്പെടന്നതിനെതിരായി മുന്‍കൂട്ടി ഉണ്ടാക്കി യിട്ടുള്ള രക്ഷാവ്യവ 
സ്ഥയാണിതതു. 


ഇന്ത്യന്‍ റെയില്‍ വേകളിലുള്ള ഈ അധികരക്ഷാവ്ൃയവസ്ഥയെ 
ചില വി ദേശവിദശ്ധന്മ:ര്‍ വിമശിച്ചിട്ടണ്ട. ടട, അപകടസൂചന 
കാണിക്കുമ്പോഠം അവിടെ വണ്ടീ നിത്താന്‍ ഡ്രൈവര ബാദ്ധ്ൃയ 
സ്ഥനായിരിക്കവേട്ട-ഉം അപകടസൂചന കാണിക്കുന്നതാക്കി വ 
്ലുന്നതെന്തിനാണെന്നു൦ം അവര്‍ ചോദിക്കുന്നു. ഒരു വ്ൃക്തി 
അനുസരിക്കേണ്ട എല്പാ രക്ഷാനിബന്ധനകളം അയാഴഠം അനുസരി 
ക്കു മെന്നു൦ നമുക്കും ഇപ്പോഴും വിശ.സിക്കാന്‍ വയ്യെന്നുള്ളതാണു” 
അതിനുള്ള മറുപടി. സാങ്കേതികശാസ്രരപരമായി കുറേക്കൂടി പുരോ 
ഗമിച്ച്‌ രാജ്യങ്ങളിലെ ജനങ്ങഠം ഏതാനും സാങ്കേതി കചട്ടഞ്ങഠം 
നിരുപാധികമായി അനുസരിക്കാന്‍ തക്ക മാനസകവ്വൈദഭവം 
നേടിയവരാണു. ഓരോരുത്തരും അവനവണ്‍ന്‍െറ ജോലിയില്‍ അനു 
സരിക്കേണ്ടതായ ചട്ടങ്ങഠം നിരുപാധികം അനുസരിച്ചാല്‍. അതു 
കൊണ്ടു സമൂഹത്തിനും മുഴുവനും ഗുണമുണ്ടാകുമെന്നു” പഠിക്കാന്‍ 
അവക്കു൦ കൂടുതല്‍ സമയം കിട്ടിയിട്ടണ്ടു. ഒരു സമൂഹത്തിലെ 
ഓരോ അംഗവും അവരവരുടെ ബാദ്ധൃതകഠം നിറവേററുമെന്നും 
വിശ്വസിക്കാമെഷ്കിത മാത്രമേ ആ സമുഹത്തിനെറ സാങ്കേതിക 
ശാസ്രരപരമായ പുരോഥതി സാദ്ധ്യമാകൂ. നമ്മുടെ രാജ്യത്താണെ 
ങ്കില്‍ ആദ്യത്തെ ആളിനെറ ജോലി ശരിക്കു ചെയ്യോ എന്നു നോ 
ധന്‍ എല്ലായ്‌പോഴും രണ്ടാമതൊരാഠം വേണമെന്നുള്ള സ്ഥിതി 
യാണു ഇപ്പപോഴള്ളതു൦. 

ഇന്ത്യന്‍ റെയില്‍ വേകയംക്കു൦ ഈ അധികരക്ഷാവൃയവസ്ഥകയം 
ആവശ്യൃമില്ലെന്നായാല്‍ മാത്രമേ ഇപ്പോഴുള്ളതി നേക്കാടം ച്ചെലവു 
ചുരുങ്ങിയതും കൂടുതല്‍ സുരക്ഷിതവുമായ ഒരു സേവനം അവശത 
നല്‍കാനാകൂ. 
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മററു രാജ്യങ്ങളിലെ റെയിതവേകളെ അപേക്ഷിച്ചു” ഇന്ത്യന്‍ 
റെയില്‍വേ എത്ര സുരക്ഷിതവും ചെലവുചുരുങ്ങിയതുമാണെന്നു" 
പട്ടിക 11 കാണിക്കുന്നു. തീവണ്ടി കഠം സഞ്ചരിക്കുന്ന ഓരോ ദശ 
ലക്ഷം കിലോമീററര്‍ ദൂരത്തിലും എത്ര അപകടങ്ങളണ്ടാകുന്നുവെ 
ന്നു” ഒന്നാം കോളം കാണിക്കുന്നു. ഒരു കിലോമീറററിന്നും ഒരു യാ 
ത്രക്കാരന്‍ കൊടുക്കേണ്ടതായ ശരാശരി നിരക്കാണുഴ രണ്ടാംകോള 
ത്തില്‍. ഒരു ടണ്‍ ചരക്കു ഒരു കി ലോമീററര്‍ ദൂരം കൊണ്ടുപോകാനു 
ള്ള ശരാശരി നിരക്കു മൂന്നാം കോളം കാണിക്കുന്നു. അങ്ങനെ ബ്രി 
ട്ടരീഷം റെയില്‍വേകളമായി താരതമ്യപ്പെടുത്തു മ്പോഠം, ഇന്ത്യന്‍ റെ 
യില്‍വേകളിലെ യാത്രാനിരക്കും ചരക്കുകൂലിനിരക്കും മൂന്നോ നാ 
“ലോ മടങ്ങു കുറവാണു. അപകടങ്ങളടെ നിരക്കു ഇരട്ടി കൂടുതലും. 











പട്ടിക 11 
അച/കട മാത്രാനഴക്ക ചരക്കുകൂല? 
വരക്കാ?സിഠ നൂുചറക നൂചീ്ക 
നൃചിക 
ഒ0ാലഷയഥ 2൬2 ൭7. ൭7. ൭ണ്‍.ക". 
തമറചണ്ട?7 ക”. ന്നക്ളു ശ൪2ത൭7 മ72ഥാ7൪ാ 
27. തഅ കൂട്ട? അരക്ക്‌ ശ്രമ 
മേ?ടക്ച? ച്ചൈസ്വമാത്മ കൂല? 
ന്‍്ഗയ്ലം ചാ ക്ല” ചൈ 
ളാ തെൌഠഥാ ൫൪27ല്‍ 
ച്നോത്മം 
സൂചിക 
1. ഇന്ത്യന്‍ റെയില്‍വേകയം മ.33 2.96 (67-68) 4,806 
മ. ജപ്പാനിലെ ദേശീയ 
റെയില്‍വേകഠം 3.൫9 4.൧1 (68-66) 8.10 
3. കനഡയിലെ ദേശീയ 
റെയില്‍ വേകഠം 3.68 8.90 (1966) 6.24 
4, കനഡയിലെ പസിഫിക* - 
റെയില്‍വേകഠം 3.08 1൧.4൧ (1966) 6.24 


൫. ജമ്മന്‍ ഫെഡാഠല്‍ റെയിവേകഠം 1.91 9.78 (1965) 16.൨3 
6. ബ്രിട്ടീഷ” റെയില്‍വേകഠം 1.04 10.29 (1960) 16 11 
27. ഫ്രാന്‍സിലെ ദേശീയ 
റെയില്‍വേകഠം 0.86 10.33 (1966) 12.76 
8. അമേരിക്കയിലെ ഒന്നാം 
കരാസ്സറ്‌ റെയില്‍റോഡ”* കം 14, 83 (1966) 6.75 
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റെയില്‍വേ സംഘടന 


നിങ്ങഠം റെയില്‍വേക്കാരന്‍െറ അടുത്ത ബന്ധുവല്ലെങ്കില്‍, റെയില്‍. 
വേകളമായുള്ള നിങ്ങളടെ സമ്പക്കം വിട്ടവിട്ടള്ളതും ഫ്രസ്വവും പ്ര 
തീക്ഷാപരമായ മാധുര്യം ചേന്നതും ആയിരിക്കും. ഒരു റെയില്‍ 
വേ ബുക്കിംഗ൦ ജനാലയില്‍നിന്നു ടിക്കററും വാങ്ങമ്പോഴോ തീ 
ത്ഥയാത്ര പോകാനായി ഒരു തീവണ്ടിയില്‍ കയറുമ്പോഴോ, നിങ്ങ. 
ഉടെ പഴക്കുട്ട എടുക്കാന്‍ വേണ്ടി പാഴസല്‍ ആപ്പീസ്‌ സന്ദശിക്കു 
മ്പോഴോം, നിങ്ങഠം നടത്താനിരിക്കുന്ന യാത്രയുടെ ടിക്കററിന്‍െറ 
പണം മടക്കി വാങ്ങാന്‍ ചെല്പുമ്പോഴോ ആയിരിക്കും ആ സമ്പക്ക 
മുണ്ടാവു ക. നിങ്ങളുടെ ആവശ്യങ്ങഠം നേരിടാന്‍ എപ്പോഴും ആരെ 
ങഅകകിലും ഉണ്ടായിരിക്കുന്നതെങ്ങനെയാണുഴ? അല്ലെങ്കില്‍, ചില 
പ്പ്ോഠം സംഭവിക്കാറുള്ളതുപോലെ, നിങ്ങളുടെ ആവലാതി കേട്ട 
വീഴ്ച, പരിഹരിക്കാന്‍ എപ്പോഴും ആരെങ്കിലും ഉണ്ടായിരിക്കുന്നതെ 
ങ്ങനെ? റെയില്‍വേകളടെ അണിയറയിലുള്ള ആളകളടെ സംഘ 
ടന എന്നാണു അതിനു ചെറിയ ഉത്തരം. 

ശരീരത്തിന്‍െറ പ്രവത്തനംപോലെയാണു' റെയില്‍വേ സം 
ഘടന. തലച്ചോര്‍, ഹൃദയം, ശ്വാസകോശങ്ങഠം, ആമാശയം എ 
ന്നിങ്ങനെ ശരീരത്തില്‍ പല അവയവങ്ങളണ്ടും. അവയില്‍ ഒരോ. 
ന്നി ന്േറയും പ്രത്യേകപ്രവര്‍ത്തനങ്ങഠം നിങ്ങളെ ജീവനോടെയിരി 
ക്കാന്‍ സഹായിക്കുന്നു. റെയില്‍വേകാക്കുമുണ്ടു” ശരീരത്തിലെ 
പ്പോലെ അവയവങ്ങഠം. റെയില്‍ വേകളടെ പ്രവത്തനത്തെ സഹാ 
യിക്കുന്ന പ്രത്യേകധര്‍മ്മങ്ങഠം അവഷ്ക്കോരോന്നിനും ഉണ്ടു്‌. (ഉദാ- 
ഹരണത്തിന്നു൦, തീവണ്ടിയുടെ സമയം ചോദിക്കുമ്പോഠം, അതി. 
ന്‍െറ ഒരു അവയവവുമായി മാത്രമേ നിങ്ങാം സമ്പക്കത്തില്‍ ൮൪ 


ന്നുള്ള.) റെയില്‍വേകളടെ അവയവങ്ങഠം ബ്ധപ്പെട്ടിരിക്കുന്ന 
രീതിയാണു” അവയയടെ സംഘടന. 

റെയില്‍വേകരഠംക്കുള്ളില്‍ പല വൃത്ൃസ്പ അവയവങ്ങളണ്ടും. 
പക്ഷേ, അവയോരോന്നും ഒരേ രീതിയിലാണു്‌ നിര്‍മ്മിച്ചിരിക്കു 
ന്നതും. ഓരോ അവയവത്തിന്നും ഒരേപോലുള്ള ചട്ടക്കൂടാണുള്ളത്ുതും. 
ഒരു പിരമിഡിന്‍െറ ചട്ടക്കൂടാണതു൦. മുകളില്‍ ഒരൊററ മുനയും 
താഴോട്ടു വീതികൂടി അടിയററത്തു൦ വിശാലമായ ഒരു തട്ടം. താഴ 
ത്തെ തട്ടില്‍ 1000 പേരും അവരുടെ ജോലിയുടെ മേല്‍നോടത്തി 
ന്നു൦ 100 പേരും, അവരുടേയും മുകളില്‍ മാരഗ്ശുനി രദ്ദേശം നല്‍കാ 
നായി മറെറാരു പത്തു പേരും, അവരുടെ ജോലിയ്ക്കു ഏററവും 
മുകളില്‍ നിന്നുകൊണ്ടു നിര്‍ദ്ദേശം നല്‍കാന്‍ ഒരാളം ആകുമ്പോഠം 
ഒരു പിരമിഡിന്‍െറ രൂപമായി, 1000 പേരുടെ അടിത്തട്ടു നേ 
തത്ത” നേത്തും൦ 10 പേരുടേയും 10 പേരുടേയും ഇടത്തട്ടകളിലൂടെ 
മുകളിലററത്തെ മേധാവിയില്‍ ചെന്നവസാനിക്കുന്നു. ഇങ്ങനെ 
ഒരു ഘടകമാണു സംഘടനാപരമായ പിരമിഡം. 

റെയില്‍ വേകളില്‍ അടിസ്ഥാനപ്രവത്തനാവയവം സ്സറേഷനാ 
ണു. സ്റ്റേഷനിലെ സംഘടനയും കെട്ടിയൃയത്തിയിരിക്കുന്നതു” 
ഒരു പിരമിഡപോലാണു൦. ഏററവും മുകളില്‍ സ്റ്റേഷന്‍; ഏററ 
വും ചുവട്ടില്‍ സൂുചനകഴം മാററുന്ന പോയിന്‍റ്‌സ്‌മാന്‍, സൂചനാ 
വിളക്കുകഠം കൊളുത്തുന്ന ലാംപമാന്‍, ടിക്കാറുകഠം വില്ന്ന ബു 
ക്കിംഗം ക്യലാരക്ക൦ എന്നിവര്‍. 

റെയില്‍വേകഴം ഉപയോഗിക്കുന്ന പൊതുജനങ്ങളടെ ആവശ്യ 
ഞ്ങഠം നേരിടുകയാണു' സ്റ്റേഷന്‍െറ മുഖൃചമതല. പക്ഷേ സ്സറേഷ 
നു പുറമേ, വൃതസ്പ ചുമതലകളള്ള മററു റെയില്‍ വേ അവയവങ്ങള 
ണ്ടും. ലോക്കോ ഷെഡ്ഡ്രകാം, കാരിയേജം ഡിപ്പോോകുഠം, വാഗണ്‍ 
ഡി പ്പ്പോകഠം, എഞ്ചിനീയറിംഗഴ വരക്കംഷോപ്പുകഠം, സിഗ൦നല്‍ 
വക്ക ഷോപ്പുകടം എന്നിവ ഇങ്ങനെയുള്ള അവയവങ്ങളാണു. 
റെയില്‍ വേകളടെ സ്വന്തം ആഭൃന്തരസേവനത്തിനായുള്ള പ്രതേക 
ച്ൃയമതലകഠം ഇവ നിര്‍വ്വഹിക്കുന്നു. ഉദാഹരണത്തിനു, സിഗ൦നല്‍ 
വരക്ക൦ഷോപ്പുകഠം സൂചനകളടെ അററകുററം തീര്‍ക്കലും നന്നാക്ക 
കും നടത്ത്തുന്നു. 

സ്സ്റേഷനുകഠം, ലോക്കോ ഷെഡ്ഡ്യകഠം, ഡി പ്പേോകടം എന്നിങ്ങ 
നെയുള്ള അവയവങ്ങഠം അതാതു സ്ഥലത്തെ ആവശ്യത്തിനായുള്ള 
താണു. പക്ഷേ, ഒരു പ്രതേക പ്രദേശത്തിനുള്ളില്‍ ഇങ്ങനെയുള്ള 
തദേശീയ അവയവങ്ങളെ കൂട്ടിയിണക്കി കുറേക്കൂടി വലിയ ഒരു 
പിരമിഡിന്‍െറ, അതായതു ഒരു ഡിവിഷണല്‍ പിരമിഡിനെറ, 
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അടിത്തട്ടാക്കിത്തീര്‍ക്കുന്നു. ഡിവിഷണല്‍ പിരമിഡിന്‍െറ അടി 
ത്തട്ടില്‍ ആ പ്രദേശത്തൊട്ടാകെയുള്ള എല്പാ സ്റ്റേഷനുകളം വര്‍ക്ക൦ 
ഷോപ്പുകളം വാഗണ്‍ ഡിപ്പോകളം മററും അടങ്ങിയിരിക്കുന്നു. 
ഡിവിഷണല്‍ പിരമിഡംഴ രണ്ടോ മൂന്നോ തട്ടകളിലൂടെ നേത്തു” 
നേത്തു” മുകളററത്തു൦ ഡിവിഷണല്‍ സൂപ്രണ്ടിലെത്തുന്നു. ഒരു ഡി 
വിഷന്‍െറ മുഴുവന്‍ ചാര്‍ജ്ജ ഡിവിഷണല്‍ സുൂവ്രണ്ടിനാണു. 

പല ഡിവിഷനുകഠം ചേന്നുഴ ഒരു മേഖലാ പിരമിഡിന്‍െറ 
അടിത്തട്ടാകുന്നു. അതു മേല്ലോട്ട നേത്തുനേത്തുയന്നും ജനറല്‍ മാ 
നേജരില്‍ ചെന്നുനില്ലുനനു. ഇങ്ങനെയുള്ള ഒമ്പതു മേഖലാ പിരമി' 
ഡുകഠം ചേന്നതാണു ഇന്ത്യന്‍ റെയില്‍ വേകഠം. താഴെക്കൊടുത്തി 
ടുള്ള പട്ടിക 11! അവയില്‍ ചിലതിന്‍െറ സവിശേഷവശങ്ങഠം കാ 
ണിക്കന്നും 


ഒരു റെയില്‍വേ വര്‍ക്ക "ഷോപ്പ്‌ 


നി പ; 
മട പം ചില്‍ ലി 





പട്ടിം.. 17 


മേഖലാ റെയില്‍വേ സംഘടനകളടെ സവിശേഷതകള്‍ 


മെയ? ല്‍ ചേ ആന്ഥമ൯ം ഈള ൭7. 


ശധച?ഷനകളടെ എഴ്എുദ്യം 


മ72ാ൦7ല്‍ അചയ്മടെ ആറ്ഥഠാനങ്ങളം 


ജറിച്ചവക്കഴ 
അട എണ്ണും 





(3) 


മധ്യ 
പൂവ്ൃ 


ഉത്തര - 
പൂയ്യ 


പൂവ്വ 
അതിത്തി 
ദക്ഷിണ 


ഒക്ഷിണ. 
മധ്യ 


(മ) 


ബോംബെ 


കല്‍ക്കത്ത 


ഡല്‍ഹി 


ഗേോരഖ* 
പൂര്‍ 


മഥലി 
ഗഠംവ* 
(പാണ്ഡു) 
മദ്രാസ്‌ 


സെക്കന്ദ 
രാബറദ * 


കല്‍ക്കത്ത 


ബ്വബോഠബെ 


(5) 


6779 


4149 


100676 


40966 


3632 


7൧89 


6199 


63967 


8988 


(4) 

6___ഉസാവല്‍, ബോംബെ, 
ത്ധാന്‍സി , ജബല്‍പൂര്‍, 
നഠഗ *പൂര്‍ 

6__.അസന്‍സേഥഠം, ദഠനഠഥ 
വൂ, ഹറ, സിയാല്‍ 
ഡ, ധന്‍ബാദ? 

7__അല്പഠാഹബാദ'”, ബി 
ക്കാനേര്‍, ഫിറോസ? 
പൂര്‍ , ജേ0ധ പൂര്‍, ലക" 
നന, മെഠററാദഠാബഠദ*, 
ഡല്‍ഹി 

4. സമസ്ത്ി പൂര്‍, ഇസ്സത"ന 
ഗര്‍, ലക്‌നഈ, വാര 
ണസി 

4__കട്ടിഹാര്‍, അലിപൂര്‍ 
ഒവ0ര്‍, ലുംഡിംഗ*,തി 
ന്‍സുകിയ 

6-_ഗുണ്ഡക്കല്‍. മൈസൂര്‍, 
മദ്രസ", ഒലവക്കേഠ 
൭. തിരുച്ചിറാപ്പള്ളി, 
മധുര 

34 __.വ ।ജയവാഡ, 
ന്ദര റബാദ", 
ധഷാലാപൂര്‍ 

7 __നഥഗ” പൂര്‍, ബിലാസ്‌ 
പൂര്‍, ചക്രധര്‍പൂര്‍, ഖ 
ഡഗ പൂര്‍, അദ്ര, ഖുര്‍ദ 
റോഡ്‌, വഠാഠംട്ടയര്‍ 

£_ബേോംബെ,ബറോഡ, 
റടലം൦, കോറട്ടു, അജ 
മേര്‍, ജയ“പൂര്‍, രറജ്‌ 
കോട്ട്‌ , ഭവേനഗര്‍ 


സെക്ഷ 
ഹൂബ്ബി, 


(മ) 


179606 


196223 


000776 


82492 


80112 


1 34446 


99292 


1! 0343 


180780 


19293910 


ശാര്്തംയാായായാ്തതന്നാ്ത്ഞാടായത്താംഘട്തംനടംായടാ്താാ്താനഘം യ ായാധവയാലായടുയനയാത്തടണോയയ്തതയകൊയയതയ്ാടയയാാപയാുതറായയ്ായത്ത; 
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പക്ഷേ ഇന്ത്യന്‍ റെയില്‍വേകളടെ സംഘടന ഒമ്പതു മേഖലാ: 
റെയില്‍വേകളെക്കൊണ്ടു പൂര്‍ത്തിയാകുന്നില്പ. ഈ ഒമ്പതു മേഖല 
കഠംക്കും പ്രയോജനപ്പെടുന്ന മററു രണ്ട വലിയ അവയവങ്ങളണ്ട”. 
ഒന്നു, ഗവേഷണം നടത്തുന്ന റിസര്‍ച്ചും ആന്‍ഡ ഡിസൈന്‍സ്‌ 
ആന്‍ഡ സ്റ്റാന്‍ഡേര്‍ഡ൦സ്‌ ഓര്‍ഗനൈസേഷന്‍ ച്ചുരുക്കത്തിരല്‍ 
2. ൧. ട. ഠ); മറേറതു, തീവണ്ടി എന്‍ജിനുകളും തീവണ്ടിമുറികളം 
ഉല്പാദിപ്പിക്കുന്ന സംഘടന. 

റെയില്‍വേകളടെ മൂന്നു മൌലി കോപകരണങ്ങാം എന്‍ജിനു 
കളം കാരിയേജുകളം വാഗണുകളമാണു”. സ്വകാരൃവ്യവസായ 
ത്തിനും ഇവയില്‍ ഒന്നു മാത്രമേ, അതായതു൦ വാഗണുകളേ, തരാന്‍ 
പററുന്നുള്ള. മററു രണ്ടും, എന്‍ജിനുകളം കാരിയേജ്ുകളം, റെയില്‍ 
വേകഠംതന്നെ ഉല്പാദിപ്പിക്കണം. അതിന്നായി റെയില്‍ വേകഴം 
രണ്ടു നിര്‍മ്മാണശാലകഠം സ്ഥാപിചിട്ടണ്ടും. ഒന്നും, ചിത്ത 
രഞ്ജനിലും, മറേറതു-, വാരണാസിയിലും. ചിത്തരഞ്ജന്‍ ലോ 
ക്കോമോട്ടീവം വര്‍ക്സില്‍ വൈദൃതതീവണ്ടി എന്‍ജിനുകളം ആവി 
എന്‍ജിനുകളം ഉല്‍പാദിപ്പിക്കുന്നു. വാരണാസിയിലെ ഡീസല്‍ 
ലോക്കൊമോട്ടിവം വര്‍ക്കംസില്‍ ഡീസല്‍ എന്‍ജിനുകഴം നിര്‍മ്മി 
ക്കുന്നു. മദ്രാസിലെ ഇന്‍റഗ്രല്‍ കോച്ചു” ഫാക്ടറി റെയില്‍വേ കാ 
രിയേജുകഠം നിര്‍മ്മിക്കുന്നു. ഈ മൂന്നു നിര്‍മ്മാണശാലകളടേയും 
സവി ശേഷവശങ്ങാം പട്ടിക 1"7-.ല്‍ കാണാം. 


പട്ടിക _1 
ഉല്‍ച/2൭0൪ ഉല്‍ചാദ൯൪ം ൧൦6൦7..9.ല്‍ ജു?വയക്കാരുടെ 
ഷഘടകാ തൃുടങ്ങ?മത്ത്‌ ഉല്‌ ചാദ?ച്ച?ച/ എകള്?ും 
മലടകത്തേറാ 
ചിത്തരഞ്ജന്‍ 1900 ആവി വണ്ടി 
ലോക്കെഠമോ നവംബര്‍ എന്‍ജിനുകഠം 93 
ട്ടീവ” വക്ക്‌സ്‌ വൈദൃത എന്‍ 12660 
ജിനുകഠം(്എ സി) 30 
ഡീസല്‍ ഷണ്ടറുകഠം ൫) 
ബോയിലര്‍കഠം 1 1 1 
ഇന്‍റഗ്രല്‍ കോച്ച്‌” 1906 പാസഞ്ചര്‍ 
ഫാക്ടറി, മദ്രാസ്‌ ഒക്നലോബര്‍ കോച്ചൂകഠം 832 10,530 
ഡീസല്‍ ലേ. 19 64. ഡീസല്‍ തീവണ്ടി 
ക്കെൊമോട്ടീവ* ജനുവരി എന്‍ജിനുകഠം 66 4,076 
വര്‍ക്ക* സ”, 
വാരാണസി 





00 


ഈ ഉല്‍പാദനഘടകങ്ങളില്‍ ഓരോന്നിന്നും പിരമിഡ൦ സ. 
മ്പദായത്തിലുള്ള അതാതിന്റതായ ചടക്കൂടണ്ടം. പിരമിഡി 
ന്‍െറ അടിത്തട്ടില്‍ പണിപ്പുരയില്‍ പണിയെടുക്കുന്ന തൊഴിലാളി 
കളാണു൦. ഏററവും മുകളില്‍ ജനറല്‍ മാനേജര എന്ന ഏകവ്ൃക്തി . 
എന്തെന്നാല്‍, മുകളില്‍ ഒരാളി നേ ഇടമുള്ള. 

റെയില്‍വേകളിലെ ഗവേഷണം നടത്തുന്ന സ്ഥലം റിസര്‍ച്ച 
ആന്‍ഡ ഡിസൈന്‍സ്‌ ആന്‍ഡ സ്പ്ാന്‍ഡേരഡസ ഓര്‍ഗനൈ 
സേഷനാലണന്നു പറഞ്ഞുവല്ലൊ! നേരത്തെ പറഞ്ഞ സാജോത്‌ക 
ശാസ്ധൂത്തി ലുള്ള വിടവും നികത്താന്‍ വേണ്ടി റെയില്‍ വേകം സ്ഥാ 
പിച്ച സംഘടനയാണിതു. വിടവു നികത്തണമെങ്കില്‍, ഗവേ 
ഷകര്‍ ലോകത്തൊട്ടാകെയുള്ള സാങ്കേതിക പുരോഗതികളോടൊ 
പം നില്ലണം. അതുകൊണ്ടു” ഏററവും കഠിനവും പ്രയത്തക്ഷമവു 
മായ കത്തവഃമാണു 1. ൬. ൭. 0. വിനുള്ളതു”. 

ഒമ്പതു മേഖലാറെയില്‍വേകളടെയും മൂന്നു ഉപ്പാദനഘടകങ്ങ 
ളടേയ്യം .1൧.ട.൭. വി ന്‍ന്‍േറയഷ്യം തലവന്മാര്‍ അടിത്തട്ടിലും, റെയില്‍ 
വേകഠംക്കായുള്ള യുണിയന്‍ കര്യാബിനററമന്ത്രി ഉച്ചകോടിയിലു 
മുള്ളതായ ഒരു പിരമിഡുണ്ടാക്കിയാല്‍, റെയില്‍ വേസംഘടനയടെ 
പൂണ്ണമായ അവസാനത്തെ പിരമിഡാകും. റെയില്‍വേമന്ത്രിയെ 
സഹായിക്കാന്‍ ഒരു സഹമന്ത്രിയ്യം ഒരു ഉപമന്ത്രിയയമുണ്ടം. നമ്മുടെ 
റെയില്‍വേകളടെ സരര്‍വ്വതോമുഖമായ ഭരണത്തിന്നും പാര്‍ലമെ 
ന്‍റി നോട ഉത്തരവാദിത്തമുള്ളതു- റെയില്‍ വേമന്ത്രിക്കാണടു. ഈ 
ഉത്തരവാദിത്തം റെയില്‍ വേ ബോര്‍ഡിലൃടെ അദ്ദേഹം നിരവ്വഹി 
ക്കുന്നു. റെയില്‍വേകളടെ ഭരണപരവും സാങ്കേതികവുമായ മേല്‍ 
നോടത്തിനുള്ള ഉന്നത റെയില്‍വേ അധികാരിയായി റെയില്‍വേ 
ബോര്‍ഡു പ്പവത്തിക്കുന്നു. 





റെയില്‍വേകളടെ പകിട്ട്‌ 


റെയില്‍ വേകഠംക്കു൦ നിത്യാഹാരം നേടിക്കൊടുക്കുന്നതു൦” യാത്രക്കാ 
രില്‍നിന്നു൦ ഈടാക്കുന്ന പണമല്ല; ചരക്കുഗതാഗതമാണെന്നു പറ 
ഞ്ഞതും ഓക്കുമല്ലോ? എങ്കിലും, ജനസമ്മതി നേടണമെങ്കില്‍ അ 
വയ്ക്കും പകിട്ടു വേണം. ചില തീവണ്ടികളില്‍ അതിസുഖകരമാ 
യ യാത്രാസൌകര്യങ്ങഠം ഏര്‍പ്പെടുത്തി അതു സാധ്‌'ക്കുന്നു. അമ്പ 
തു കൊല്ലംമുമ്പും റെയില്‍ വേകളടെ ചെറുപ്പകാലത്തു” ചില തീവ 
ണ്ടികളില്‍ “പുഠംമാന്‍ കോച്ച൦' കഠം എന്നു പേരുകേട്ടതും എല്ലായാ 
ത്രാസരകര്യങ്ങളും തികഞ്ഞതുമായ കാറുകളണ്ടായിരുന്നു. അവ 
സംവിധാനംചെയ്ത ജോരജ പുഠംമാന്‍ അന്താരാഷ്ടവശസ്തി നേടി. 
ഇന്നു ലോകത്തൊട്ടാകെ ഇരുപതു ഭാഷകളിലുള്ള നിഘണ്ഡുക്ക 
ളില്‍ കരയില്‍ക്കൂടിയുള്ള ഗതാഗതത്തില്‍ സമൃദ്ധിയും സുരക്ഷി 
തത്വവും വൃഞ്ജിപ്പിക്കുന്ന ഒരു നാമമായി 'പുഠംമാന്‍ ' പ്രത്ൃക്ഷപ്പെ 
ടുന്നു. 

എന്നാല്‍, ധാടിയുടേയും മോടിയയടേയും സങ്കല്പങ്ങഠം കൂടെക്കൂടെ 
മാറിക്കൊണ്ടിരിക്കുമല്ലൊ? ജററ:യൃഗം വന്നതോടെ പുഠംമാന്‍ ന 
പ്ലിയിരുന്ന യാത്രാസാകര്യങ്ങളുടെ മട്ട പഴഞ്ചനായി. ധാരാളം 
ഒഴിവുസമയം ഉണ്ടായിരിക്കുകയും, ആളകഠം മുഖ്യമായി വിനോദ 
ത്തിനോ തീത്ഥാടനത്തി നോ വേണ്ടി സഞ്ചരിക്കുകയും ചെയ്തിരു 
ന്ന മന്ദഗാമിയായ റെയില്‍ വേയൃഗവുമായി ഇണങ്ങുന്നതായിരുന്നു 
പുഠാമാന്‍; സംശയമില്ല. പക്ഷേ, ഇന്നു യാത്രക്കാരനും അയാളടെ 
ലക്ഷ്ൃയത്തിലെത്താന്‍ ധൃതിയാണും. അതുകൊണ്ടു സമ്പന്നരാജ്യ 
ങ്ങളിലെ ചില റെയില്‍ വേകം സുഖസൌാകര്യങ്ങഠംക്കു പുറമെ വേ 
ഗത്തിനുകൂടി പ്രാധാന്യം നല്‍കിക്കൊണ്ടും പകിട്ടതേടാന്‍ ആരംഭി 


ച്ചിട്ടണ്ടു്‌. തുടക്കത്തില്‍ ഭാരിച്ച ചെലവുണ്ടായിട്ടം അവ വ്യോമ 
യാത്രയോടു“ മന്സരിക്കാനായി അമിതവേഗത്തീവണ്ടികഠം ഏപ്പെ 
ത്തിയിരിക്കുന്നു. 

വേഗത്തി ലൂടെ പകിട്ടനേടുന്ന റെയില്‍വേകളില്‍ ഏററവും മു 
ന്നില്‍ നിലലന്നതും ജപ്പാനിലെ റെയില്‍ വേകളാണു”൦. വെടിയുണ്ട 
ത്തീവണ്ടിയെന്നു തമാശായി വിളിക്കപ്പെടുന്ന ജപ്പാനിലെ ഹികാ 
രി എമ്ലാപ്രസം ആണു ലോകത്തിലെ ഏററവും വേഗമുള്ള തീവ 
ണ്ടി. ഈ വെടിയുണ്ടകഠം നയൂടൊകയ്ഡോ പാതയില്‍ മണിക്കൂറില്‍ 
210 കി. മീ. വേഗത്തില്‍ ഓടുന്നു. ടോക്‌ യോഷ്ക്കും ഒസാക്കാഷ്ക്കുമിട 
സ്ൂള്ള 515 കി. മീ. ദൂരം ഓടാന്‍ 3 മണിക്കൂര്‍ 10 മിനിട്ടു സമയ 
മേ അവ എടക്കുന്നുള്ള. വെടിപ്പുള്ളതും സുഖകരവും സമ്മര്‍ദ്ദവിധേ 
യവുമായതുകൊണ്ടു൦, അവയില്‍ കയറിതു രങ്കങ്ങളിലൂടെ പോകു 
മ്പോഠം നിങ്ങളടെ ചെവി പൊട്ടകയില്ല. 


ഒന്നുമില്പാതിരുന്നിടത്തു൦ അതി വേഗയാത്ത്ക്കു പററിയ ഒരു 
പുതിയ പാതയും പ്രത്യേക ഇനം തീവണ്ടികളം സൂചനാ സജ്ജ്ീ 
കരണങ്ങളം തീവണ്ടിനി യന്ത്രണത്തിനുള്ള അധുനാതന സങ്കേത 
ങ്ങളമായിട്ടാണും ന ടൊകയീഡോ പാത പണിതതു.. എന്നാല്‍ 
ഇതിലേന്റ്കും അതിഭീമമായ ചെലവു വേണ്ടിവന്നു. കഷ്ടിച്ചു ൭൧ 
കി. മീ. മാത്രം ദൂരമുള്ള ഒരു പാതയ്ക്കു്‌ ജപ്പാനിലെ ദേശീയ റെ 
യില്‍വേകഠം 675 കോടി രൂപ ചെലവഴിച്ചു. ഒരുറുട്ട്‌ കി. മീറ 
റിനു” 1.9 കോടി രൂപ ചെലവായെന്നത്ഥം. അതേസമയം ഇന്ത്യന്‍ 
റെയില്‍ വേകളില്‍ ഏകദേശം 80,000 റൂട്ട: കി. മീറററിനും ആകെ 
ചെലവും 3,000 കോടി രൂപയാണു . അതായതു” ഇന്ത്യന്‍ റെയില്‍ 
വേകളില്‍ വറുട്ടം കി. മീറററിനുള്ള ശരാശരി മൂലധനലച്ചെലവു- ൭ല 
ക്ഷം രൂപ മാത്രമാണു. ചുരുക്കിപ്പറഞ്ഞാല്‍, ന്യൂടൊകയ്ഡോ പാ 
തയില്‍ ഒരു വറുട്ട” കിലോമീറററിനുള്ള പ്രാരംഭച്ചെലവു്‌ ഇന്ത്യന്‍ റെ 
യില്‍ വേകളിലെ ചെലവിണ്‍െറ 2൧6 മടങ്ങായിരുന്നു . 

പരിമിതമായ ധനവിഭവമുള്ള ഇന്ത്യന്‍ റെയില്‍ വേകഠക്കുഴ 
ഹികാരി എക്ട'പ്രസ്സിനെ അനുകരിക്കാന്‍ പററുകയില്പ. എന്നാല്‍, 
ആദ്യൃത്തെ റെയില്‍പാത തുറന്നപ്പ്യോഴം സ്വപ്ംകാണുകപോലും ചെ 
യ്യാത്ത വേഗം, നിലവിലുള്ള ഉപകരണങ്ങം ഉപയോഗിച്ചും കൂഴ 
തല്‍ പണം ചെലവിടാതെയും ഇന്‍ഡ്യന്‍ റെയില്‍വേകം നേടി 
യെടുത്തിരിക്കുന്നു. 


൧3 


ഒട്ടം അധികച്ചെലവു കൂടാതെ കുറേക്കൂടി മെച്ചപ്പെട്ട അററകുററ 
പ്യണികഠം ചെയ്തും പാത നന്നാക്കി വയ്ക്കാനുള്ള ഏര്‍പ്പാടകഠം 
1967-ല്‍ ആദ്യമായി ദക്ഷിണ പൂര്‍വ൮ റെയില്‍വേ ആരംഭിച്ചൂ. 
ഒരു കൊല്ലത്തിനുള്ളില്‍ ഈ റെയില്‍വേയുടെ ഹറ മുതല്‍ നാഗ്‌ 
പൂര്‍ വരെയുള്ള മുഖൃപാത വിഭാഗം വേണ്ടത്ര ശക്തിപ്പെടത്തി. അ 
തോടെ ബ്രോഡധഗേജ്‌ പാതയ്ക്കു താങ്ങാനാവുന്ന പരമാവധി 
വേഗമെന്നു കരുതപ്പെട്ടിരുന്ന മണിക്കൂറില്‍ 100 കി. മീ. എന്ന 
വേഗപരിധി ലംഘിക്കപ്പെട്ടു. അതുവഴി 1969 ഫ്െബ്ബവരിയില്‍ 
ഇന്ത്യന്‍ റെയില്‍വേകളില്‍ ഒന്നാമതായി അതിവേഗ പരീക്ഷണ 


. മി 
നു 


ത്തു 
ര്‍റ ഇനു 
ദ 









ത്തീവണ്ടികഠം ഓടിക്കാന്‍ ദക്ഷിണ പൂര്‍വ്വ റെയില്‍വേഷ്ക്കു്‌ കഴി 
ഞ്ഞു. ഈ പരീക്ഷണത്തീവണ്ടികഠം മണിക്കൂറില്‍ 158 കി. മീ. 
വേഗത്തില്‍ ഓടി. നാഗ൦പൂര്‍ തൊട്ട ഹൌറവരെയള്ള 1,131 കി. 
മീ. ദൂരം 12.60 മണിക്കൂര്‍കൊണ്ട പിന്നിട്ട. ഈ വിഭാഗത്തില്‍ 
പതി വായി ഓടിക്കൊണ്ടിരുന്ന ഏററവും വേഗമുള്ള ബോംബേ മെ 
യില്‍ ഇത്രയ്യം ദൂരം ഓടാന്‍ 24 മണിക്കൂറിലധികം സമയമെടത്തി 
രുന്നു. ബ്രവോഡംഗേജിലെ മുഖ്യപാതയിലെ പാളം അധികച്ചെല 
വുകൂടാതെതന്നെ മണിക്കൂറില്‍ 100 കി. മീറററില്‍ കവിഞ്ഞ വേഗ 
ത്തിനു പററിയതാക്കാന്‍ കഴിയൃയമെന്നു”്‌ ഈ പരീക്ഷണങ്ങഠം ആദ 


ലോകത്തിലെ ഏററവും വേഗംമുടിയ തീവണ്ടി _ഹികാരി എക്‌ പ്രസ്സ്‌ 


ച ട്‌ : ി ന റി [ [ ഗം റ . [ [ 
പം യം റ: പ്ളെ 
ം പടട ു ട്‌) ത പം പ പ നം ച്‌്‌ 
ന ) ം 


ഡം ചി നം [ ം ക പി ല്‍ ക 







ന, തഃ പ്പം ല്‌ 
പടം പുല്‌ യ ചില്‌ 
ക ട്‌ യ. തി ക്ം 








ല്‍ പംച ള്‌ ലല 
[1 ഷി ജി റ 


















എ, 1. ന്‌ യം ാം ി പ ന 
ലം & വ 
പി പച്ച പ്‌ 
ട്‌ ഷു ടം പാട്‌ ടം പം 
ലു കും പ്‌; ഫു [ ഴ്‌ ഭ്‌ [ ം [ യ കി 
ചു ്‌ സപ്പ ി [ ി പ്‌, എ പം 
പി റു നി ടി [ ടു ം ം 
ഷ്യ പ്‌ ളം വി ക ച, 
ന ലം നാളു ച കു 0 പ യു എം ൽ 
ം റ്‌ ലി പ്‌ ) ന ലി; റ ഃ [1 [ 
] ടു സര. നി ം ലു റ 1 ദ ലി] 1൮0 ണ്‌ 
ക്ലു ട്‌ ഷ്‌ ടു: ; ടം & നി 4 ലീം [ പം 
മിന്‌ ക ഗ്‌ ചി നി 
) [ ഴ്വ 1 സം ഴ്‌ ദ പ്‌ പ്‌ 
റ ം ര്‍്, 1) ല്‌ 1! ് പ യ ര! ലി റ) 4 നം റ്‌, [1 ടം [ ി ന്‌ 1 പ വ്‌ 
&, ി 


ല്‌ ഡും ൽ പം പി ന ര പ 





[) ഴം ട്‌ [ 
വ്വനം ന [ റ റ ഴ്‌ ന ം ) ന! ലം 
വു യ 
ി ല്‌ [] 1 


പ 





രാജധാനി എക്സ'പ്രസ്സ്‌ 


൦ യ്യു ന ഏതു; പ. 
പുന [0 ര്‌ ഷ്യ 


വി മായി കാണിച്ചു. ഈ അനുഭവത്തി 
ലി ന്‍െറ വെളിച്ചത്തിലാണും രാജ/ധാ 
നി എക്ടാപ്രസ്സ എന്ന പേരില്‍ ഒരു 
അതി വേഗത്തീവണ്ടി ഓടിക്കാന്‍ 
വേണ്ടി ഹററഷ്ക്കും ഡല്‍ഹിയ്ക്കുമിട 
ക്കുള്ള പാളം ശക്തിപ്പെടുത്താന്‍ നട 
പടികളെടുത്തതു൦. ഈ ഡീലക്ല്ാ 
സര്‍വ്വീസ 1969 മാര്‍ച്ച 1-ാനു- ന 
ടപ്പാക്കി. 
രാജധാനി എക്ക്‌ പ്രസ്സും മണി 
ക്കൂറില്‍ 120 കി. മീ. വേഗത്തിലോ 
ടന്നു. ഇതു മിതമായ വലിയ വേഗ 
മാണു, 1,475 കി. മീ. ദൂരം ഓടാന്‍ 
അതും 17 മണിക്കൂര്‍ 20 മിനിട്ടെ 
ടക്കുന്ന. കള്ലത്തന്ക്കും ന്യൂഡല്‍ഹിയ്ക്കും 
ഇടക്കുള്ള യാത്രാസമയത്തില്‍ അ 
ങ്ങനെ ആറു മണിക്കൂര്‍ ലാഭമുണ്ടു', 
സൂചനാസജ്ജീകരണങ്ങഠംക്കോ പാ 
ഉത്തിനോ വേണ്ടി യാതൊരു മൂല 
ധനവും കൂടതലിറക്കാതെ തന്നെ 
യാണ ഇന്ത്യന്‍ റെയില്‍വേകഠം അ 
വയുടെ വേഗത്തിത 20 ശതമാനം 
വര്‍ദ്ധനവും നേടിയിരിക്കുന്നതു. 
അതോടെ നററാണ്ടായി നിലനിന്ന 
“ “മണിക്കൂറില്‍ 100 കി, മീ.'”' വേ 
ഗപരിധി ലംഘിക്കുകയും ചെയ്തു. 
ഇന്ത്യയിലെ ആദ്യത്തെ തീവ 
ണ്ടി 19853 ഏപ്പില്‍ 16ന- ബോം 
ബേയിലെ ബോറിബന്ധറില്‍നി 
ന്നു” ഠാണയിലേക്കുള്ള 32 കി. മീ. 
ദൂരം യാത്രക്കാരെ കൊണ്ടുപോയി. 
അതിനുശേഷം ഇന്ത്യന്‍ റെയില്‍വേ 
“  കഠംഈരാജ്യത്തെ ദേശസാല്ലരിക്ക 
പ്പെട്ട ഏററവും വലിയ സംരംഭമാ 
യിത്തീന്നിരിക്കുന്നു. യാത്രക്കാരെ 





നം 


റ. 2 


തി 


യും വം 


1 





ഇന്ത്യയിലെ ഒന്നാമത്തെ ട്രെയിന്‍ 


ഇന്ത്യയുടെ ഓണംകേറാമൂലകളി ലേക്കുപോലും കൊണ്ടുപോകുന്ന 
വിധത്തില്‍ നെടുകെയും കുറുക്കെയുമായി തൊട്ടതൊട്ടകിടക്കുന്ന ഗ 
താഗതരൂപം മാത്രമല്ല ഇപ്പോഠം നമ്മുടെ റെയില്‍വേകഠം. അവ 
സാമ്പത്തിക വളര്‍ച്ച അമുല്യ സംഭാവനകഠം നല്‍കുകയും നാ 
ട്ടിലെ ഏററവും വലിയ തൊഴില്‍ദായകസ്ഥാപനമായി മാറുകയും 


ചെയ്തിരിക്കുന്നു . 


൭൫ 


ഇക്കാലത്തെ രണ്ടു ശല്യകാരികള്‍ 


നമ്മുടെ റെയില്‍വേകളിലെ മിക്ക പ്രധാനമാരഗ്ഗങ്ങളിലും രാപ്പ 
കല്‍ ഇടവിടാതെ ചരക്കുതീവണ്ടികളം യാത്രാതീവണ്ടികളം അ 
ഞ്ങോട്ടമി ങ്ങോട്ടം പൊയ്‌ ക്കൊണ്ടിരിക്കുന്നു. പൂവ്വ റെയില്‍വേയി 
ലെ ഗ്രാന്‍ഡഴ കോര്‍ഡ്‌ സെക൦ഷന൯പോലെയുള്ള ഈ മാര്‍ഗ്ഗ 
കില്‍ പലതും കഴിയുന്നത്ര ഗതാഗതം താങ്ങുന്നു. അവയുടെ പരമാ 
വധി ശേഷി വിനിയോഗിക്കപ്പെടുന്ന ഈവിധമുള്ള ഏതൊരു 
സമ്പ്ൃദായവും വെളിയില്‍നിന്നുണ്ടാകുന്ന ഏററവും ചെറിയ ഉല 
ച്ചില്‍ കൊണ്ടുപോലും താറുമാറായി പ്പോകാനിടയുണ്ടു”. ഇങ്ങനെ വ 
രുമ്പോഠം ചെറിയ കാരണങ്ങാം ചെറിയ ഫലത്തെയല്ല, അത്യന്തം 
ഗുരുതരമായ ആപത്തിനെയാണു? വരുത്തിവശ്ക്ൂന്നതു”. വലിച്ചു മുറു 
ക്കിക്കെട്ടിയ ഒരു സമ്പ്ൃദായത്തിനു” നേരി ടുന്ന ഏതും ഉലച്ചിലും 
ചങ്ങലപോലെ പോകുന്ന ഒരു പ്രതികരണം സൃഷ്ടിക്കുമെന്നുള്ളതു 
കൊണ്ടു” അതു” ഒടുവില്‍ ഒത്തുകൂടി ഗുരുതരമായ ആപത്തില്‍ കലാ 
ശിക്കുമെന്നുള്ളതാണു' കാരണം. 
ഒരു ആണി ഇല്ലാഞ്ഞിട്ടും ഒരു സാമ്രാജ്യം നഷ്ടപ്പെട്ടപോയ 

പഴങ്കഥ നിങ്ങഠം കേട്ടിരിക്കും: 

൦ആണാമ?ല്ലാാഞ്ഞ്ട്‌ കുത?ര ചെ?“ ച്ചോദ? 

കഷത7ത൭മഛ2ഞ്ഞ?ഴ്ട്‌ കുത?രക്കാര0? പോ” 

കത?രക്കാത? മചേ?ാകെ മ്ലൃദ്ധം ചൊള?ഞ്ഞു 

മൃഗം ചൊകുഞ്ഞമച്ഛച/2ാറാ രാജ്യ ല്യം ചാമ? 

ആണാ?മ?ല്ലാഞ്ഞാഴ്സ്‌ സമ്ൃമ്യം ചേയ. 7? 

ഇങ്ങനെ ചെറിയ ഒരു അമളി കാരണം മിക്കവാറും ദിവസവും 

ഇമ്മാതിരി ' 'രാജ്യങ്ങഠം ' നഷ്ടപ്പെട്ടകൊണ്ടിരിക്കയാണു '. തിര 


ക്കുപിടിച്ച ഒരു നിരത്തില്‍ ഒരു ചെറിയ 
കാര്‍ തകരാറായി കിടന്നാല്‍ വല്ലാത്ത 
തിക്കിത്തിരക്കുണ്ടാകുന്നതും അതും ഇല്ലാ 
താക്കാന്‍ മണിത്കൂറുകഠം തന്നെയെടുക്കുന്ന 
തും കണ്ടിട്ടില്ലേ? നമ്മുടെ തിരക്കുപിടി 
ച്ച മുഖ്യ റെയില്‍പാതകളിലും സ്ഥിതി 
വ്ൃത്ൃസ്പമല്പ. അവയുടെ പ്രവത്തഗ 
ത്തില്‍ ചെറിയ ഒരു തടസ്സം മതി, റെ 
യില്‍വേകാം ഉടനീളം സൃംഭിച്ചുപോ 
കാന്‍. 

ചിലയിനം ഇ-പെടലുകഠംക്കെതി 
രായി റെയില്‍വേകളടെ സ്വന്തം സം 
ഘടനതന്നെ കരുതലുകഠം ച്ചെയ്യാം. 
നേരത്തെ വിവരിക്കപ്പെട്ട രക്ഷാമുന്‍കരു 
തലുകഠം വഴി റെയില്‍വേ ജീവനക്കാ 




























രുടെതന്നെ യാദൂഛി കതകരാറുക. 
ളില്‍നിന്നു” റെയില്‍വേകളെ രക്ഷി 
ക്കാം. എന്നാല്‍ അതിലുമെത്രയോ: 
ഗുരുതരമായ മററിനം ഇടപെടലുക 
ഉണ്ടു, സാമൂഹൃയവിരുദ്ധഘടകങ്ങഠം 
കരുതിക്കൂട്ടി നടത്തുന്ന ഇടപെടലുക 
ളാണവ. ഇങ്ങനെയുള്ള അസ്വസ്ഥ 
തകഠം സമൂഹത്തിനു വരുത്തിക്കൂട്ടുന്ന 
ഹാനിയെപ്പററി പൊതുജനങ്ങളെ 
ബോധവാന്മാരാക്കുകയാണു” ഇതി 
നു൦ എതിരായുള്ള നടപടി. റെയില്‍ 
വേകളടെ പ്രവത്തനത്തില്‍ അനാ 
വശ്യമായി ഇടപെടുന്നതുമൂലമുണ്ടാ 
കുന്ന അതിഭീമമായ സാമൂഹൃനാശ. 
ത്തിന്‍െറ തോതു” നിങ്ങഠം മനസ്സി 
ലാക്കിയേ തീരൂ. 

രണ്ട തരം ഇടപെടലുകളണ്ട?. 
പല കാരണങ്ങളാലും ഒരാഠം അപാ 
യച്ചങ്ങല വലിച്ചു” തീവണ്ടിക്കു തട 
സ്സൂമുണ്ടാക്കും. അയാളുടെ കയ്യില്‍. 





ടിക്കററി ല്പാത്തതുകൊണ്ടു൦ ടി 
ക്കറാകളകൃരുടെ പിടിയില്‍ 
നിന്നു" രക്ഷപ്പെടാന്‍വേണ്ടി 
യായിരിക്കും അങ്ങനെ ചെയ്യു 
ന്നതും. അല്ലെങ്കില്‍, ഒരു കള്ള 
ക്കടത്തു കാരനായതുകൊണ്ടു” ക 
ള്ളക്കടത്തു പിടിക്കുന്ന സംഘ 
ത്തിനു പിടി കൊടുക്കാതിരി 
ക്കാനായിരിക്കും. അല്ലെങ്കില്‍, 
കുറച്ചൊന്നു നടക്കുന്നതു” ഒഴിവാ 
ക്കാന്‍വേണ്ടി തന്‍െറ ഗ്രാമത്തി 
ന്‍േറയോ, പട്ടണത്തിന്‍േറയോ 
അടുത്തി റങ്ങാനായിട്ടായീരി 
ക്ഷം. കാരണമെന്തായാലും, അ 
പായച്ചങ്ങല വലിക്കുന്നതു 
കൊണ്ടു റെയില്‍ വേകംഠക്കും നാ 
ട്ടിനും കനത്മ ധനനഷ്ടവും ശ 
ല്യവുദുണ്ടാകുന്നു. 
മറെറാരുതരം ഇടപെടലു 
ള്ളതു” കുറേക്കൂടി മാരകമാണു. 
സ്വന്തം ലാഭത്തിനുവേണ്ടി ആ 
രെങ്കിലും ഏതെങ്കിലും ഒരുറെ 
യില്‍വേ ഉപകരണം മോഷ്ട്മി 
ര ക്കുന്ന. റെയില്‍വേസ്റ്റേഷനു 
കഠം തമ്മില്‍ വാത്താവിനിമ 
൮.ബന്ധം പുലത്താനുപകര ക്കു 
_കഷട്൧.. ന്ന ചെമ്പുകമ്പികളായിരിക്കും 
കട്‌ അതു, അല്ലങ്കില്‍ റിലേകം, 
ബ്രേക്ക ബ്ലോക്കുകഠം, വൈദ്യ 
തീകരിക്കപ്പെട്ട വിഭാഗങ്ങളില്‍ തലന്ത്കു മുകളിലുള്ള വൈദ്ൃതോ 
പകരണങ്ങഠം എന്നിവയില്‍ ഏതുമാകാം. 
ഇങ്ങനെയുള്ള ഇടപെടല്‍ നടത്തുന്ന ആളകഠം നമ്മുടെ സമൂ 
ഹത്തോട ദ്രോഹംചെയുന്നവരാണു”, ടിക്കററില്ലാതെ സഞ്ചരിക്കു 
കയോ, അപായചങ്ങല വലിക്കുകയോ ചെയ്യുന സമൂഹാതീര,നായ 
വ്യക്തിയാണു? “ശ്രീമാന്‍ പരോപജിവി". സ്വന്തം കാര്യത്തിനാ 
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യി റെയില്‍ വേ ഉപകരണങ്ങഠം മോഷ്ടിക്കുന്ന കള്ളനഠണു്‌ 'ശ്രീ 
മാന്‍ സംഹാരപ്രാണി'. ശ്രിമാന്‍ പരോപജീവിയയടേയും ശ്രീ 
മാന്‍ സംഹാരപ്രാണിയുടേയയം ലാഭങ്ങഠംക്കും വില കൊടുക്കുന്നതു 
സമൂഹമാണു. 

യഥാത്ഥത്തില്‍ ഇപ്പോഴുള്ളതി നേക്കാഠം ചുരുങ്ങിയ ചെല 
വില്‍ നടത്താവുന്ന റെയില്‍ വേസവ്വീസിനുള്ള അധി കച്ച്ലെവുഴ 


നല്‍കിയാണു സമൂഹം അവരുടെ ലാഭത്തിനു 


വില കൊട 
ക്കന്നതുഴ. 


ചുരുക്കിപ്പറഞ്ഞാല്‍ നിങ്ങളും ഞാനുമുയഠംപ്പെട്ട സമൂഹ 
ത്തിന്‍െറ ചെലവിലാണു ശ്രീമാന്‍ പരോപജിവീയും ശ്രീമാന്‍ 
സംഹാരപ്രാണിയ്യം തടിച്ചുകൊഴുക്കുന്നതു”. അവര്‍ രണ്ടും ശല്യകാ 
രികളായ കീടങ്ങളില്‍ കവിഞ്ഞൊന്നുമല്പ. 

ഇക്കൂട്ടര്‍ എന്തൊരു വ്യാധിയാണെന്നും മനസ്സിലാക്കിയ നില 
ക്കൂ നിങ്ങഠം ഈ അറിവും എല്ലായിടത്തും ഡ്രചരിപ്പിക്കുമെന്നു൦ 
ഞാന്‍ ആശിക്കുന്നു. ഇങ്ങനെയുള്ള ഇടപെടല്‍ നിത്തലാക്കാന്‍ 
പൊതുജനങ്ങളില്‍ ഓരോരുത്തരും പരമാവധി ശ്രമിക്കുന്നപക്ഷം 
റെയില്‍വേകളടെ ചെലവു കുറഞ്ഞുകിട്ടുകയും രാജ്യം അഭിവൃദ്ധി 
പ്പെടുകയും ചെയ്യം. 


ന... 


] 





റം മ 7 
്ക.യ്‌ ൦ 7൦ 4 കിശ്‌ നക 
ഗ്‌ 


൦ ഷി 





ഈ പരമ്പരയിലെ പൃസ്പകങ്ങള്‍ 


ബാപ്പ 
(മഹാത്മാഗാന്ധിയുടെ സചിത്ര 
ജീവചരിത്രം രണ്ടു ഭാഗങ്ങളില്‍) 


കാശ്‌മീര്‍ 


പക്ഷിനിരീക്ഷണം 
നമ്മുടെ നദികളുടെ കഥ 


ഹിമാലയത്തിന്‍െറ 
കൊട്ടമുടിയിലേക്ക്‌ 


ഒരു സ്വഗ്ലഗയാത്രയും 
മററു കഥകളും 


വ്രകാശത്തിന്‍െറയയം 
ഉല്ലാസത്തിന്‍െറയും കഥകള്‍ 


സ്വരാജ്യത്തിന്‍െറ കഥ 
(ഹിന്ദി) 


നമ്മുടെ തിവണ്ടികള്‍ 
അവര്‍ കണ്ട ഇന്ത്യ 


നമുക്കൊരു നാടകം 
കളിക്കാം 


ചനം ച/7()ണഞമ്യം: 
എഫ്‌. ൩7. ഫ്ഥ7മഥസ്ധ്‌ 


ഛാമാഗ്രഹഫണം: 
7. എ. ശക്മ 
ച്ചാ. കാലാ ന7ംഛഫാ്‌ 


മുകാാല്‍ തുരാ 


ഛച്/ഥ്ഥാ മകുംദ2ര്‍ 


്മെ/?ഗേ: ഗ്ൃശാനീസ്സ7ങങ്‌ 


൧/7൧/2൧/ത? ൭൫ഗഥ൦൮/ത൦൭ 


മമറാാമ” 27? 


വിക്ര ഭാകര്‍ 


മുഗ“മ?ത” സന7ംഛഫ൧” 


കെ. 77, ഖന്ന 


ഉമാ ആനാന്ദ* 


വില: രൂ.1.80 വീതം 


ഈ പുസ്തുകങ്ങഠം എല്ലാ ഭാരതീയ ഭാഷകളിലും കിട്ടന്നതാഠണു *. 












നിം 





പിന്‌ . 


പര്‌ 


ക്‌ 
കച്ച അന 12, 13, ടു. യു്‌ 


നന്തി 2,.9.%.പി.പ്പ) 





ചി 


നി കി . 
ിച്ലിി 10.7, 19, 3.൮൮1;ഷല റും ന മം ൪ 
നി ത്തി. ഞ്ന്ന ന്ന ജയ, ത്ന്ന | 


ടാ 
ല്‌ 
റ 


ക: 


കടി, ക, ൧൧, 30, 31, 30. 27 ൮൮. 34... 46, 47, 90 പാ 
ന്ന. 99% (അ 7/6) ം 





വി നി ന, അമി വ നു പം ് ം $ 

്ക പ യം ; ൽ പ ലി ) ത ;, ) ന [ ല്‍ % 

റ ലി ന സന ഫ്ര 
നന്‌ ലി 11001൦ ന്ത 


തള [ ം ച്ച്‌ 


[॥ ച റെ ന കിട പ ലു റൂ റ ് 
ചു ॥ ഃ 1 മു റ: നി ു ഹ നി ി പ പ ലു ി റ 
നി യ എ ് നി [ [ ം യി [1 തി ി പിക നം ഴ്‌, ഴ്‌ ലം ന്‌ കം" ര്‍ ഡ്‌ രം യ 
ം ടു &  ു ള്ള 





